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Vorrede  m  ersten  Aoflage. 


oiul  die  ft anzösisclie  iinil  englische  Lileratur  Uber  Eisenbalinbau 
uiu!  Bolricbsiiiini'I  dir  aiisgüzeichnett'n  Werke  von  P  e  r  do  n  n  c  t .  G  ose  Iii  er, 
Cuiielie,  Le  Chalelier,  Flaeliat,  Peliel  und  l'olonceau,  Clark, 
Colborn  ete.  aul/uwcisen  hat,  besilzcn  wir  im  DeuUchen  kein  einziges  dem 
jetzigen  Slaodpuakte  des  Eisenbahnwesens  entsprechendes  Handbodi  der  spe- 
ciellen  Eisenbahn-Technik.  Die  vorhandenen  deutschen  Werke  sind  entweder 
bei  dem  rapiden  Fortschritte  in  diesem  Gebiete  veraltet,  oder  auf  einzelne  Froher 
beschrankt,  oder  doch  nur  als  Lehrbuch  ftlr  angehende  Techniker  angelegt. 
Indessen  stehen  die  Deutschen  keineswegs  in  der  Eisenbahnlechnik  den  anderen 
Nationen  nach ,  überlrellen  dieselben  vielmehr  in  der  rationellen  Behandluni? 
vieler  Kiuzelheiten.    Das  Nt!tz  des  deutschen  Eisenbahn-Vereins  umlassl  negen- 
wiUtiti  ca.  3800  Meilen,  für  Nvelche  einheitliche  Bestimmungen  beim  Bau  und 
Betrieb  bestehen,  und  ist  bed(uilender  als  das  Eisenbahnnetz  in  Frankreich  und 
England.   Es  ist  deshalb  sehr  wUnschenswerth,  dass  auch  bei  uns  die  bis  jetzt 
gemachten  Erfahrungen  und  die  bewllhrten  in  vielen  Zeitschriften  und  Bachern 
zerstreuton  Conslructionen  zusammengetragen,  systematisch  geordnet  und  gründ- 
lich bearbeitet  werden,  sodass  das  Wei-k  sowohl  ein  Ratbgeber  Uber  die 
verschiedenen  Gegenstände  des  Faches,  ein  eigentliches  Handbuch  der 
gr^.samnilen  speciellen  Kisenbahn-Technik  werden,  als  auch  zugleich  angehenden 
Eisenbahn-Technikern  zum  Studium  dienen  könne. 

Die  Kräfte  eines  Einzelnen  reichen  aber  nicht  mehr  aus,  das  so  umfang- 
reiche Material  zu  sichten  und  gehörig  zu  bewältigen;  dagegen  war  es  durch 
Anvveiuiung  <Ies  zeitgemässen  I^incips  der  Association  möglich,  in  kurzer  Zeil 
ein  derartiges  Werk  zu  schaffen,  welches  bei  der  Vollendung  nicht  schon  in 
seinen  Anfilngen  veraltet  ist,  und  welches  in  allen  Partien  mit  gleicher  Hingabe 
und  Sachkenntniss  bearbeitet  werden  muss. 

Zu  dem  Ende  haben  sich  auf  verschiedene  im  November  und  December 
1867  und  Januar  1868  von  dem  Unterzeichneten  erlassene  Einladungen  an  40 
theoretiscb  und  praktisch  gebildete  Eisenbahnbau-  und  Maschinen-Ingenieure 
Deutscblands  und  Professoren  des  Eisenbahnbaues  und  des  .Maschinenwesens  an 
den  (Iciitscben  polytechnischen  Schulen  zur  Herausgabe  dieses  Werkes  in  der  Art 
vereinii^t,  (Jass  ein  Jeder  einzelne  Fächer  und  nuiglichst  solche  Specialitüten  zu 
bearbeiten  ubernainu,  worin  er  voizugsweise  gewirkt  und  Erfahrungen  gesammeil 
bat.  Ausserdem  hatten  jahrelange  Vorarbeiten  den  Herausgeber  in  den  Stand 
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gesetzt,  ziemlich  vollsUlndige  Verzeicbnifise  der  Zeitschriften-Uleratur  der  eiDzel- 
Den  Fächer  den  verschiedenen  Mitarbeitern  zustellen  zu  können,  damit  alle  wesent- 
lichen Constructionen  und  Einrichtungen  des  Eisenbahn-Baues  und  «Betriebes  in 
dem  Buche  möglichst  ßcrücksichligung  linden  sollton. 

Dicsos  Werk  soll  in  4  Blinden  den  Ei  so  n  h  a  Ii  nb  a  ii ,  Eisonbalin- 
Wa!<onbaii,  Locoinolivbau  und  die  Technik  dos  iso  n  bali  n- Mo- 
Iriebos  umfassen.  Von  dem  Unlerbau  wurde  nur  dasjenige  behandelt,  was 
speciell  auf  Eiscubalinen  Bezug  hat,  datier  die  Erdarbeiten  im  Allgemeinen, 
Brucken-  und  Tunnelbau  ausgeschlossen  blieben. 

Aus  dem  fbr  die  Bearbeiter  aufgestellten  Programm  theilen  wir  Folgen- 
des mit: 

1 .  Das  Buch  soll  ein  vollkommen  klares  Bild  von  dem  jei/.igen  Stande  des 
Eisenbahnwesens  geben  und  vorzugsweise  eine  praktische  Richtung  ver- 
folgen; das  Thooretischo  soll  sich  auf  das  Nolhwendigsle  beschränken. 

2.  Aellere  verlassene  (".onstructionen  werden  kurz  angedeutet  und  die 
Ursache  angegeben,  weshalb  sie  verlassen  wurden. 

3.  Blosse  Projecle  oder  nocii  nicht  ausgefilhrle  Constructionen  sind  uiolit 
ntther  besehrieben  und  abgebildet,  höchstens,  wenn  Aussicht  auf  Anwendung 
vorhanden,  auf  dieselben  kurz  verwiesen. 

4.  Möglichst  genaue  geschichtliche  Nachweise  werden  in  An- 
meilcungen  beigefügt  oder  die  Jahreszahl  der  Entstehung  oder  ersten  Einführung 
der  Gonstruction  hei  einer  Bahn  wird  in  Klammern  bemerkt. 

5.  Ebenso  ist  die  Quelle,  wo  der  Gogonsland  zuerst  beschrieben  oder 
aus  welcher  die  (lonstruction  entnommen,  in  der  Anmerkung,'  bezeichnet. 

().  Am  Schliisse  jeder  Abthoilung  oder  eines  Abschnittes  ist  die  botrelTende 
Literatur  alphabeti.sch  geordnet  hinzugefügt  oder  auf  dieselbe  verw  lesen.  Hervor- 
ragende Artikel  und  Werke  sind  durch  einen  vorgesetzten  Stern  ausgezeichnet. 

7.  Die  einzelnen  Paragraphen  der  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  und  die  Beschlüsse  der  Eisenbahn-Technikei^ 
Versammlungen  weiden  an  den  betreffenden  Stellen  in  hervorragender  Schrift 
angeführt.  Auf  einheitliche  Gestaltung  der  deutschen  Eisenbahnen  hinzuarbeiten, 
soll  Üaupt-Tendenz  des  Werkes  sein. 

8.  Beispiele  für  die  einzelnen  (lonstructionen  werden  möglichst  von  deut- 
schen Bahnen  entnommen  und  diese  Hahnen  genannt. 

9.  Bei  den  Zeichnungen  und  Beschreibungen  sollen  möglichst  vollständige 
und  genaue  Maassangaben  gemacht  werden. 

10.  AU  Langenmaass  sind  das  Meter,  Kilometer  und  die  deutsche  Meile 
(s  7500  Meter]  angenommen,  ausnahmsweise  ist  das  rhein.  Fussmaass  in  Klam- 
mern neben  dem  Metermaass  beigefügt.  Als  Gewicht  sind  das  ZoU-Pfund  und 
der  Zoll-Ontner  angenommen. 

I  I .  Wenn  möglich,  werden  bei  den  verschiedenen  (>onslructionen  auch 
<lio  Proiso  in  Thalor  und  Silboigrosolion  und  je  nach  der  Bedeutung  des  Objects 
auch  die  PreisermilU'liing<Mi  im  Detail  boigolilgt. 

■12.  Von  den  zahlreichen,  zur  Erläuterung  des  Textes  beizugebenden 
Zeichnungen  werden  die  grösseren  in  möglichsl  kleinem,  jedoch  noch  hinlUnghch 
deutlichem  Maassstabe  auf  besondere  in  einem  Bande  zusammen  zu  bindende 
Tafeln,  die  eine  BildflSche  entweder  von  8Sxl4  Cenümeter  oder  bei  einer 
Doppellafel  von  32xSSS  Gentimeter  Grösse  haben. 
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13.  Einzelne  kleinere  Figuren  suUen  in  UoltöchniU  ausgeführt  und  ui  den 
Text  eiogedruckl  werden. 

44.  Im  Text  wird  das  Wesentlicbe  in  grösserer  Schrift  bervorgehobeo, 
und  geächicbtliche  Nachweise,  die  Literalur,  Delail-GonstrücüoBen  und  Preis- 
ermiilelungen  werden  in  kleinerar  Schrift  abgedruckt. 

15.  Ilinsichtlioli  der  im  4.  Bande  zu  behandelnden  Werksltttlc-Einrich- 
tun«j;en  wunle  der  Grundsatz  angenommen ,  da.ss  alle  in  den  gewOhnlicluM) 
Maschiiu'nfabriken  angewandton  bekannten  Hulfsiiiaschinen  und  Workzouge  nicht 
weiter  hciucksichligt,  dagegen  diejenigen  Masehiiien  iiiul  (jeriUhe,  welche  speciell 
zur  Bearbeitung  von  Eisenbahn-Belritibsiuitleln  und  CjegeosUinden  dienen,  naher 
erläutert  werden  sollen. 

Ausser  diesem  Programm  wurde  für  jeden  i3and  aus  den  betreffenden 
Mitarlwitern  eine  Redaclions-Conimission  bestellt,  wetebe  Air  die  einheitliche 
Behandlung  des  Stoffes  und  die  plannUlssige  Bearbeitung  Sorge  trttgt.  Dennoch 
war  es  unvermeidlich,  dass  Unterschiede  in  der  formellen  Behandlung,  im  Styl  der 
einzelnen  Capitcl  vorkamen.  Solche  Verschiedenheiten  treten  aber  bei  einem 
Handl)uch,  w  elches  nicht  zur  ununtei'brochenen  Leclüre  bestimmt  ist,  ganz  in  den 
Iliutergrund. 

Obwohl  für  jedes  (lapilel  der  ungefähre  l  inlang  des  lexles  und  die  Zahl 
der  dazu  gehörenden  Zeichnungslafeln  vorher  bestimmt  wurde,  liiell  es  schwer, 
die  verschiedenen  Ansichten  der  .Mitarbeiter  iu  lielrell' des  Umfangcs  ihrer  Bear- 
beitungen auf  gleiches  Maass  zu  bringen.  Bei  einzelnen  rechtzeiltg  eingelieferten 
Beitrflgen  konnten  in  dieser  Beziehung  noch  Aendenmgen  vorgenommen  werden, 
bei  anderen  war  dies  aber  nicht  mehr  möglich,  und  können  erst  bei  einer  zweiten, 
hoffentlich  in  kurzer  Zeit  erforderlich  werdenden  Auflage  weitere  derailige 
Umgestaltungen  emtreien. 

Ebenso  konntt?  die  systematische  UtMhenlolgo  der  einzelnen  t.apitel  nicht 
iinnuM"  genau  eingehalten  werden,  indem  ollers  einzelne  (iapitel  no<'h  rücksliindig 
waren  und  andere  dafür  in  Satz  genonnuen  werden  mussten,  um  keine  all/u 
grossen  Störungen  im  Druck  zu  veranlassen. 

Die  grOsslen  Schwierigkeilen  veranlasste  Uberhaupt  die  rechtzeitige  Be- 
schafliing  der  Beitrüge,  namentlich  von  den  durch  ihre  dienstliche  Stellung  meist 
sehr  in  Anspruch  genommenen  Mitarbeitern,  welche  Bau-  und  Betriebsbeamte 
sind.  Aus  diesem  Grunde  mussle  vor  Beendigung  des  1.  Bandes  die  Ausgabe  des 
11.  Bandes  1 .  IlUifte  erfolgen  und  blos  aus  diesem  Grunde  wird  es  leider  nicht 
möglich,  das  Werk  in  der  Anfangs  festgesetzten  Zeit  von  2  Jahren  vollständig 
zu  liefern,  vielmehi-  wiid  hierzu  die  doppelle  Zeit  erforderlich  werden. 

Was  nun  die  einzelnen  Capitel  des  vorliegenden  Bandes  betrirt't.  so  war 
in  BelrelT  des  II.  (lapitels  von  versciiiedenen  Seiten  der  Wunsch  ausgesprochen, 
dass  eine  eingehendere  Schilderung  der  Iracirungsarbeiten  aufgenommen  werden 
möchte ;  da  jedoch  die  Festlegung  der  Eisenhahnlinien  auf  die  Kenntniss  der 
gesammten  Bau-  und  Betriebseinrichtungen  sich  stützt,  so  scheint  es  uns  am 
zweckmassigsten,  das  Weitere  Uber  Tracircn  am  Schlüsse  des  Werkes  oder  in 
einem  selbständigen  Anliange  zu  bringen. 

Bei  dem  III.  Capitel  wurde  in  einer  Besprechung  des  ersten  Halbbandes  in 
der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  uns  bemerkbar  gemacht,  dass 
die  kurze  Abhandlung  (ll»er  Herstellung  des  Knikörpers  niil  demselben  Hechte  wie 
der  Brückenbau  und  Tunnelbau  hatte  fehlen  dürfen,  da  der  Erdbau  eine  selbsl- 
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Ständige,  umfangreiche  Wissenschafl  geworden.  Wir  habeo  deshalb  auch  die 
AuäfuhruDg  der  eigenUichen  Erdarbeiten  nichl  mil  aafgeDommen,  glauben  aber, 
dass  das  im  ni.  Capitol  ^Iii^ctheille  ttberQoerprofile,  Kronenbreiten,  Bankette, 
Befestigung  der  Böschungen,  Entwässerung  des  Planums  etc.,  welche  Gegenstände 

specieii  nur  beim  Eisenbahnbau  vorkommen,  auch  in  einem  Handbuch  der  spe- 

ciellen  Eisenbahn-Technik  nicht  fehlen  dürfen. 

Für  die  Bearbeitung  des  XIII.  Capitels  ist  die  Anschauung  maassgebond 
gewesen,  dass  es  jetzt  nicht  an  der  Zeit  sein  dürfte,  die  eine  oder  die  andere 
Anordnung  der  Bahnhofsaniagen  als  besonders  zweckmässig  daizuslollen  und 
dieselben  specielier  zu  erörtern  als  dies  geschehen,  weil  durch  den  in  den  letzten 
Jahren  so  ausserordentlich  gesteigerten  Verkehr  eine  durchgängige  Umgestaltung 
dieses  Tbeiies  der  Bisenbahnen  fast  allgemein  fühlbar  geworden,  zum  Theil 
sogar  schon  zur  Ausfbhrung  gekommen  ist.  Bei  einer  spateren  Auflage  dieses 
Werkes  würden  die  bei  bewahrten  Anordnungen  und  Einrichtungen  erhaltenen 
Resultate  zweckmässiger  besprochen  und  mitgetheilt  werden  können. 

Für  das  XIH.  und  XIV.  Capitcl  über  Gesammfanordnung  der  Bahnhöfe  und 
Uber  Eisenbahn -Hochbauten  hatte  anfangs  noch  ein  namhafter  österreichischer 
Ingenieur  seine  Mitwirkung  zugesagt;  da  jedoch  die  eingelieferte  Arbeit  desselben 
nicht  dem  Programm  genUlss  ausgeführt  war  uiui  der  Verfasser  keine  Aenderungen 
gestattete,  mussten  diese  Iheile  der  beiden  zum  iheil  umfangreichen  Capilel  die 
jetzigen  Bearbeiter  mil  übernehmen,  wodurch  leider  wiederum  eine  Verzögerung 
eintrat.  Dabei  war  es  die  Absicht  des  VerÜBssers  vom  XIY.  Capitel,  den  schon 
bedeutend  vermehrten  2teichnungstafeln  dieses  Capitels  noch  eine  grossere 
Zahl  von  Ansichten  und  Dui'cbschnitten  der  beschrtebenen  Eisenbahngebaude 
zur  Verdeutlichung  des  Textes  beizugeben.  So  erwünscht  dies  gewiss  Vielen 
gewesen,  so  mussle  doch  davon  AI»stand  genommen  werden,  da  dieses  weniger 
zur  speciellen  Eisenbahn-Technik  gehört  und  der  vorliegende  Band  dadurch  noch 
mehr  vertheuert  worden  \\i\ro. 

Schliesslich  müssen  wir  noch  dankbar  anerkennen,  dass  der  Herr  Ver- 
leger für  die  Ausstattung  des  Werkes  in  vorzüglichster  Weise  gesorgt  und  auch 
bereitwilligst  die  nöthig  gewordene  grossere  Zahl  von  Zeichnungen  genehmigt  hat. 

Hannover,  im  Müi-z  1870. 

Edm.  Heiisiiiger  von  Waldegg. 
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Da  vom  \.  Kande  unseres  Handbuchs  schon  Nvenii^c  Monate  n;ich  aus- 
bener  Schlusslief'erung  eine  neue  Auflage  erforderlich  wurde,  k(jnnlen  im 
Allgemeinen  keine  grossen  Aenderungen  an  den  verschiedenen  Capiteln  vor- 
genommeD  werden. 

Bs  wurden  indess,  soviel  es  bei  der  Kurze  der  Zeit  möglich  war,  ver- 
schiedene bewährte  neuere  Constructioncn  noch  aufgenommen  und  durch  bei- 
gefügte  Holzschnitte  und  eine  neue  Zeichnungstarel  erläutert,  einzelne  Irr- 
thümer  und  Druckfehler  berichtigt,  sowie  die  bei  der  Besprechung  desselben 
(jejienslandes  durch  verschiedene  Bearl)eiter  und  in  verschiedenen  Capileln 
unvermeidliclien  \N  iederholungen  iii()i;lichst  beseitigt.  Ausserdem  erlitten  auch 
mehrere  (lapitel  grossere  llmgeslaltimgen. 

Im  Ii.  Capilel  wurde  naiuculUch  der  Paragraph  übei  die  secundUren 
Bahnen  ganx  umgearbeitet  and  die  mittlerweile  von  dem  Verein  deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  aufgestellten  Gnindzflge  für  die  Gestaltung  der  »ecun- 
dSren  Bahnen  thunlichst  berücksichtigt.  Femer  wurden  diejenigen  Paragraphen, 
welche  über  dm  I^^influss  der  Steigungen  und  Curven  auf  den  Belrit^b  han- 
deln, merklich  abgekürzt ,  da  dieser  Gegcnsland,  w  eklier  im  1 .  Band  des 
Handbuchs  doch  nicht  erschöpfend  behandelt  werden  kann,  besser  hier  nur 
mit  wenigen  Worten  besprochen  wird  und  das  l'ebrige  tlieils  für  das  let/lc 
(lapitel  des  4.  Bandes,  Iheils  ftli  i'iiie  ausfuhrliclie  Abhandhing  uIhm-  Traciren 
versparl,  welche  mit  dem  Erdbau  und  Tunnelbau  in  einem  besonderen  Supple- 
mentbande noch  /u  liefern  beabsichtigt  wird. 

In  dem  VI.  Capitel  wurden  die  in  der  neuesten  Zeit  mit  verschiedenen 
verbesserten  Laschenconslructionen  und  deren  Befestigungsmittel,  sowie  mit 
den  verschiedenen  ganz  eisernen  Oberbau-Gonstructionen  gemachten  weiteren 
Erfohrungen  nachgetragen. 

Ebenso  vyurde  im  Viii.  Capitel  ein  neuer  Paragraph  über  das  Legen 
der  bewUhrten  Constructionen  des  ganz  eisernen  Oberbaues  aufgenommen. 

Ferner  ist  das  XUl.  Capitel,  weiches  wegen  der  in  der  ersten  Vorrede 
angefidirlen  Gründe  in  der  ersten  Auflage  bei  sehr  beschrankter  Zeit  zu  be- 
arbeiten war,  und  Wiederholungeq  aus  anderen  Ca])itel  n  enthielt,  deren  Be- 
seitigung dem  Verfasser  erst  nach  erfolgter  Kenntnissnahme  der  anderen  hierauf 
bezüglichen  Capitel  möglich  wurde,  fast  ganz  umgearbeitet  worden,  sodass 
jetzt  wohl  eine  strengere  Trennung  der  verschiedenen  Gegenstttnde  und  mehr 
einheitliche  Behandlung  der  verschiedenen  Capitel  geschaffen  worden  ist.  Auch 
wurde  die  obere  Httlfte  der  Tafel  XXXIV  mit  Bahnhof  Eydtkuhnen,  welcher 
in  neoester  Zeit  wesentlich  und  vortheilhaft  umgebaut  worden  ist,  neu  her- 
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gesleill.  Im  Weiteren  ist  nocIi  zu  bemerken,  dass  der  in  der  ersten  Vorrede 
erwähnte  Standpunkt,  welcher  bei  Bearbeitung  der  ersten  Auflage  des 
XIII.  Gapitels  maassgebend  geweseo  ist,  selbstverslfindlich  auch  jetzt,  nach 
der  schon  in  so  kurzer  Zeit  nothwendig  gewordenen  zweiten  Auflage  dieses 
Bandes,  noch  nicht  aufgegeben  werden  konnte. 

Auch  in  dem  XVII.  (^.apilel  wurden  einige  Aenderungen  vorgenommen, 
diese  er.slreckon  sich  vorzugsweise  auf  die  numerischen  Kesullate,  indem  der 
Verfasser  jetzt  aiuicri!  (>)t'riicienlen  für  die  Widerstünde  auf  Eisenbahnen  ein- 
geführt hat,  wie  solche  nach  den  neuesten  Versuchen,  als  dem  jetzigen  Zu- 
stande unserer  lialinen  entsprechend,  sich  herausgestellt  hüben.  In  Folge 
dessen  musste  auch  der  Holzschnitt  Fig.  I  auf  p.  692  neu  hergestellt  werden. 
Dann  wurde  diesem  Gapilel  ein  neuer  Paragraph  für  die  Zahnstangenbahnen 
mit  einer  neuen  Zeichnuogstafel,  die  Gonstnictionen  der  Rigibahn  enthaltend, 
hinzugefllgt. 

Ausserdem  wurden  bei  den  liauiig  citirten  und  in  fetler  Sclirift  ange- 
führton Paragraphen  der  »Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher 
Kisenhahn-Verwallungen«  die  in  neuester  Zeil  von  der  technischen  Conunission 
des  Vereins  vorgeschlagenen  Veränderungen  in  Aninerkungen  aufgenommen 
und  die  neue  Reihenfolge  dieser  Paragraphen  durch  eingeklammerte  (dem- 
nächst §  •  •)  beigefügt,  obwohl  diese  Aenderungen  erst  der  Genehmigung 
der  Y.  allgemeinen  Eisenbahn-Techniker-Versammtuog  bedürfen,  die  im  Sep- 
tember 1 870  in  Hambui^  abgehalten  werden  sollte,  wegen  des  deutsch-firan- 
zOsischen  Kriegs  aber  vertagt  werden  musste« 

Hannover,  im  Februar  4871. 

Edm.  Heuainger  von  Waldogg. 


Vorrede  zur  dritten  Anflage. 

Bei  der  seit  einem  Jahre  nötliig  gi^wordenen  drillen  Auflage  des 
1.  Bandes  unseres  Handbuchs  wurden  alle  Capilel  von  den  Verfassern  genau 
revidirt,  zeit  gemäss  vervollsUlndigt  und  eiigttnzt,  sodass  alle  neueren  Forlschritle 
und  Verbesserungen  im  Eisenbahnbau  berOcksichtigt  und  nachgetragen  werden 
konnten.  Gleichzeitig  wurden  die  im  Juni  1871  von  der  Techniker- Versamm- 
lung in  Hamburg  neu  rcdigirten  »Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  Elsenbahn- Verwaltungan« ,  sowie  die  1872  von  der  Technischen 
Commission  des  deutschen  Eisenbahn-Vereins  neu  bearheitelen  »Grundzüge 
für  die  (iesliiltung  der  secundllren  llisenlnilineno  geeigneten  Orts  angeführt, 
resp.  an  den  veränderten  Stellen  und  Paragraphen  berichtigt. 

Ausserdem  wui'den  grös.sere  Umarbeitungen  an  folgenden  Capilein 
vorgenommen : 
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XI 


Beim  III.  (Kapitel  ist  in  Folge  der  neuesten  Hedaetion  der  Technischen 
Vereinl)arunij;en  Uber  Kronenltreite  eine  rniarbeitunjj;  des  §  I  Uber  Querpro- 
lile  der  Aul-  und  Abliüge  nolliii;  guNvurden,  was  auch  eine  Aenderung  der 
Tafel  III  in  Fig.  1  und  9  bedingte. 

Id  dem  VI.  Capitel  wurden  12  neue  ilolzschniltc  mit  den  neuesten 
Verbesserungen  in  der  Scbienenbefestigung ,  den  Laschenconstruclionen  und 
dem  ganz  eisernen  Oberbau  zugefUgl,  sowie  die  Literatur  vervollstilndigi  und 
besser  geordnet. 

Eine  grössere  Umgestaltung  hat  das  VII.  Capitel  erfahren,  indem  Pro» 
fessor  Dr.  E.  Winkler  eine  Umarbeitung  in  ähnlicher  Weise,  wie  die  Festig- 
keilstlieorie  der  Schienen  im  1.  Hell  seiner  Vortrüge  Uber  Eisenbahnbau 
i.  Auilagc  XVn.  Capitel  behand(!ll,  fUr  nrtthig  hivM,  wobei  eine  neue  He- 
rechnungsarl  der  QuerschnillflUche  der  Schienen  und  veiscluedene  neue  Para- 
graplien  Uber  Bruch festigkcit  zusammengeselzler  Schieuen,  Uber  KrUile,  welche 
auf  die  Befesligungsmittel  wirken,  Uber  die  Haltkraft  der  Nlgel  und  Nagel- 
befestigungen hinzugefügt,  auch  die  frttheren  Holzschnitte  beseitet  und  3  neue 
Figuren  beigegeben  wurden. 

Nicht  minder  ist  auch  das  IX.  (^ipitel  erheblich  erweitert  und  zum 
Theil  umgearbeilet,  nachdem  es  durch  Verdoppelung  der  Anzahl  der  beige- 
gobenen  Zeichnungstafeln  möglich  geworden  war,  verschiedene  früher  nicht 
berücksichtigte  Constructionen,  namentlich  auch  die  neueren  Anordnungen  der 
Ausweichungen  und  (ileiskreuzungen  des  Haunieisters  Abresch  auf  der  Cöln- 
Mindener  Bahn  vorzuführen  und  zu  besprechen. 

Das  X.  Capitel  wuide  durch  3  neue  iiulz&chuillliguren  mit  neuen  Con- 
structionen von  Durchlässen  und  Zugbarriören  vermehrt. 

Bei  dem  XIII.  Capitel  sind  auf  5  Tafeln  hin  und  wieder  Vervoll^ 
slttodigungen  der  inzwischen  auf  mehreren  Bahnhöfen  umgestalteten  Gleis- 
spuren und  in  der  Situation  der  Bahnhofsgebttude  eingetreten,  sowie  ver- 
schiedene zeilgemüsse  Veränderungen,  heziehungsweise  Zusätze  am  Text  vor- 
genommen. 

Zu  dem  XIV.  Capitel  wurden  in  die  Tabelle  der  Fhicheninhalte  ver- 
.schiedener  Slation.sgebaude  3  neue  grössere  Stationen  nachgetragen,  .sowie 
7  neue  Holzschnitte  mit  verbesserten  Coiistructionen  von  Einsteighallen,  Güter- 
schuppen, Locomotivremisen  und  Retiraden-Gebauden  hinzugefugt. 

Verschiedene  Formeln  und  Tabellen  des  XV.  Capitels,  die  bei  den 
früheren  Auflagen  in  Fussmaassen  lauteten,  wurden  in  metrischen  Bezeichnungen 
ausgedruckt. 

Bei  dem  XVll.  und  XVlil.  Capitel  wurden  ausser  einigen  Zusätzen  und 
RedaclionsUnderungen  die  neueren  Erfahrungen  über  Zahnstangeobahnen  und 

über  die  Ei.senbahnschilfbrücke  bei  .Ma\au  nachgetragen.  — 

Der  Druck  der  dritten  Auflage  konnte  ebenso  wie  die  .seit  1  Jahre 
unter  der  Presse  betindliche  2.  Auflage  des  2.  Bandes  wegen  des  .seit  lilng<'rer 
Zeit  bestehenden  Strikes  der  Buchdruckergehulfeu  leider  nur  sehr  langsam 
gefördert  werden. 

Hannover,  im  Mlirz  1873. 

Bdm.  HeuBinger  von  Waklegg. 
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Bio  vorliegende,  langst  erforderlich  gewordene  vierte  Auflage  des 
1.  Bandes  unseres  liiuulbuelis  hat  zu  ihrer  Herstellung  den  laui^en  Zeitraum 
von  1  Vt  Jahren  in  Anspruch  iienoninien,  da  viele  (.iijtitel  ganz  umgearbeitet 
und  mit  zahlreichen  Zusätzen  vermehrt  werden  mussten,  um  dem  gegcnvvUr- 
Ugen  Slandpuncte  des  Eisenbahnbaues  zu  entsprechen.  Zu  dem  Zweck 
worden  auch  die  Ende  Juni  1 876  von  der  Eisenbahn-Techniker- Versammlung 
zu  Con^tanz  neu  redigirten  Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen  geeigneten  Orts  angeführt,  beziehungsweise  an  den 
veränderten  Stellen  und  Paragraphen  berichtigt. 

Ferner  wurden  die  auf  Secundlubahnen  Bezug  habenden  Miltheilungen 
und  Paragrai»h('n  aus  dem  vorliegenden  Bande  beseitigt,  da  der  5.  Band 
uDäcrcs  Handbuchs  den  Bau  und  Betrieb  der  SecundUr-  uud  Jerliörbahneu 
speciell  behandelt ;  letzterer  ist  zum  Theil  schon  erschienen  und  wird  in 
nächster  Zeit  vollendet  werden. 

Grosser^  Umarbeitungen  haben  besonders  folgende  Gapitel  erfahren: 

Beim  II.  Capilel  worden  neben  den  auch  in  früheren  Auflagen  ge- 
lieferten Tracirungsciementen*)  iO  neue  Paragraphen  aufgenommen  und  darin 
speciell  behandelt:  die  Grundformen  und  LSIngendimcnsionen  der  Eisenbahn- 
fahrzeuge, die  Kigenlhiinilielikeiten  der  Loconiotiven .  die  Wechselwirkung  zwi- 
schen den  Eiscnbalinlahrzeugen  und  den  Bahnanlagen,  die  Stellung  der  Fahr- 
zeuge in  den  Curven,  auch  Geschichtliches  Uber  die  Radien  der  Bahncurven  und 
der  Steigungsverhttltnisse  der  Eisenbahneii»  nebst  Grundlagen  für  die  Bestimmung 
derselben,  sowie  Ermittelung  der  Minimalradien  und  Normalradien,  der  Einfluss 
der  Fahrgeschwindigkeit,  der  Terrainverhallnisse  und  der  Länge  der  Gurren  auf 
die  Bestimmung  der  Radien  derselben,  Einfluss  der  Zugwiderstttnde  auf  die 
Steigungs Verhallnisse  etc.;  3  neue  Zeichnungslafeln  und  7  neue  Uolzschnitt- 
liguren  wurden  beigefügt. 

*)  Die  Tracirung  selbsl  ist  in  dem  so  eben  erschienenen  und  nach  denselben  Grundsätzen  bo> 
ariieiteten  1.  Bande  des  Haodbacbs  der  iDHenieomriflsenacbaften  im  I.  Gapitel  »Voraiteiten«  aosTtthrlich 
beliandeM  «ordeo. 
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Hei  (lapilcl  III  sind  3  QuorsrlmiMs[)i()lile  vcrscIiicKlcnor  iieutT  Bahnern 
in  UolzschDÜleu  aiil^eUieill  und  verscbiedeae  ErgSozungeo  und  BerichtiguDgeo 
vorgenommen.  • 

Das  IV.  Capitel  bat  in  dem  1 .  Paragraphen  Uber  Umwandlung  von  Roh- 
eisen in  Schmiedeeisen  und  Stahl  verschiedene  Ergttnzungen  und  Venroll- 
slttndigungen  erfahren,  ebenso  auch  bei  der  Beschreibung  des  Martin-  und 
Bessemer-Processes  und  in  verschiedenen  BedingQissheflen. 

Bei  dem  V.  Capitel  wurden  die  neuesten  Ergebnisse  der  Erfahrungen 
mit  den  verscliiedonon  linpriii^ninintrsiiielliodcn  tnitgetheilt. 

Die  von  dem  Herausgeber  IVulrer  Ijearboitelen  Capitel  VI  und  X  ^Eisen- 
bahn-Oberbau und  UebergangsNverke  nebst  V<  rschlussvorriclilungen)  konnten 
zu  seinem  Bedauern  diesmal  nicht  von  ihm  selbst  umgearbeitet  werden,  da 
andere  neue  literarische  Arbeiten  seine  ganze  Zeit  in  Anspruch  nahmen;  es 
hat  deshalb  diese  Umarbeitungen  Herr  Civilingenieur  Georg  Osthoff  in  Han- 
nover übernommen. 

In  dem  VI.  Capitel  wurden  namentlich  die  neuesten  Erfahrungen  mit 
dem  Hilfschen  iMsernen  Oberbau,  lerner  die  neuen  eisernen  Oberbau- 
ConstruclitHiLMi  von  Lazar,  Ilohenegger  und  HcMisinger  von  Waldegg 
milgetheill,  auch  eine  neue  Zeichnungstalcl  mit  diesen  Construclionen  und 
verschiedenen  neuen  Winkel  laschen  beigefügt. 

Das  Vil.  Capitel  hat  neue  Paragraphen  (Berücksichtigung  der  Ab- 
nutzung bei  der  Berechnung  der  Tragfitbigkeit  und  Theorie  der  Querschwellen- 
systeme)  erhalten,  und  wurde  die  Theorie  der.  Langschwellensysteme  durch 
^ne  veiigleichende  Tabelle  vervollständigt. 

Heim  VIII.  (.apilel  sind  namentlich  die  neueren  Erfahrungen  beim 
Legen  de.<  II  i  I  f  sclien  eisernen  01)erbaues  und  dessen  Kosleu  mitgetheilt 
uud  verschiedene  andere  Erfahrungen  nachgetragen. 

Das  IX.  Capitel  wurde  durch  9  neue  UoJzschnitthguren,  namentlich  in 
Betreff  von  Sicherheitsvorrichlungen  an  Weichen  vermehrt,  und  enthält  ausser- 
dem zahlreiche  Verbesserungen  und  Ergflnzungen. 

Das  X.  Capitel  ist  insbesonders  durch  die  Beschreibungen  und  Abbil- 
dungen der  neuen  Gonstructionen  von  Drahtzugbarridren  nach  System  Thomas, 
Röckl,  Wilke,  Barth,  Bitstng,  Scheffler,  Eichhorn,  Trouchon 
und  der  Pilsen  -  Priesen  -  Koniotauer  Eisenbahn,  sowie  durch  2  neue  Zeicli- 
Dungstafeln  und  i  HoIz.schnitHiguren  vermehrt. 

Das  XI.,  früher  von  Herrn  Geh.  Uegierungsralh  von  Kaven  bear- 
beitete Capitel  wurde  ebenfalls,  wegen  dessen  Verhinderung,  Herrn  Civil- 
ingenieur Georg  Osthoff  in  Hannover  zur  Bearbeitung  übertragen,  welcher 
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dieses  Capitel  durcli  vorschietlene  Iheoietische  Abhandlungen  Uber  Conslnjction 
hölzerner  und  eiserner  Brückenträger,  deren  Fahrbahn,  Starke  der  Brücken- 
pfeiler, Veiigleiohaiig  der  Constraction  fUr  Brttckthore  und  Wegbrücken  aus 
verschiedenem  Material,  Preisangaben  und  Material -Bedarf  und  23  neue 
Holzschnittfiguren  vermehrt  bat.  Es  wird  noch  auf  Wansch  des  Herrn  Geh. 
Rogierungsraths  von  Raven  hier  bemerkt,  dass  die  Ergänzungen  dieses 
Capitels,  namentlich  die  §§  3,  4,  ö,  6,  7,  8,  10,  12,  13e,  16  und  17,  aus- 
schliesslich und  selbstslUiulijj;  von  Herrn  G,  Ost  ho  IT  bcarbcilol  \vurden. 

Bei  dem  XII.  Capitel  wurden  Zeichnunircn  und  Beschreibung  von 
4  versctiiedenen  neuen  Drehseheibcn-ConstructioDea,  eine  Dampfscbiebebuhne 
unter  ZufÜgung  einer  neuen  Tafel  mitgetheiU. 

Das  Xlll.  Capitel  hat  verschiedene  Brgttnzungen  und  Bemerkungen 
Uber  neuere  Bahnhofeanlagen,  sowie  die  Beschreibung  und  Zeichnung  des 
Centi*al-Gatei^  und  Rangir-Bahnhofs  St.  Gereon  zu  Köln  und  eine  neue  Holz- 
Bchnittfigur  erhalten. 

Ebenso  wurden  beim  XIV.  Capitel  verschiedene  zeitgeniHsse  Verände- 
rungen und  ZuslUzc  im  Text  vorgenommen,  die  Beschreibung  und  Zeichnung 
des  Central -Güterschuppens  St.  Gereon  in  Köln  und  eine  neue  Uolzschnill- 
ligur  hinzugefügt. 

Da  die  eisernen  Dachconstructionen  bei  Eisenbahnen  immer  mehr  An- 
wendung finden  und  fttr  Einsteighallen,  Perrondllcher,  Looomotiv-  und  Waaren- 
Schuppen  von  grosser  Bedeutung  sind,  so  wurde  es  fttr  zweckmassig  erachtet, 
ein  besonderes  neues  Capitel  (XV],  Berechnung  eiserner  Dttcher,  hinzuzufügen, 
welches  Herr  Abtheihings- Baumeister  Wilcke  in  Melsungen  bearbeitet  hat 
und  durch  i  Zeichnuug.stafeln  und  2U  Holzschnitte  illustriit  ist. 

üat»  XVI.  Capitel  wurde  durch  .Mittlieilung  der  neueren  .Methoden  zum 
Reinigen  des  Spci.-^cwassers  nach  de  Uaen  und  Berenger  mit  ^  Uolz- 
scbnittfiguren  vermehrt. 

Endlich  sind  bei  dem  XVlIl.  Capitel  unter  »Pneumatischen  Bahnen« 
die  neuesten  Einrichtungen  der  sogen.  Röhrpost  beschrieben  und  durch  einen 
HoHcschnitt  erläutert,  dagegen  die  Zahnstangen -Bahnen  als  in  den  5.  Band 
gehörig  beseitigt. 

Hannover,  im  October  1877. 

Edm.  Heusiiiger  von  Waldegg. 
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Einleitung. 

6««rMtet  von 
M.  M.  TOD  Weber, 

Mbn  ff'-M'f'T— V*—     — 1"  in  Dmdtn,  JMit  k.  k.  HsAwtk  ».  D.  ia  Wien. 


§  1.  Gf§e1ilditlle]ieB  Ober  die  Utosteii  SpirbAhnen.  —  I>i6  xakttnflige  Ge- 
wUehtsscliieibiing,  welche  die  Historie  des  MenscheDgescbleehts  irieht  mehr  als  eine 
Firige  von  Handlangen  der  brutuhMt  Gewalt,  sondern  als  eine  Reihe  von  Conscquoizen 
der  gnten  Tbaten  des  Mens(*licngeisteB  zu  fichildem  hat.  wird  ihre  £rzählang  aus 

allen  Bereielien  der  nienscliliclien  Tliätijrkeit ,  wie  an  einen  nn/crreissharen  Faden, 
an  die  Geschielite  des  Verkehra  zu  knüpfen  haben,  da  durch  diesen  erst  der 
Meowh  zum  Culturwesen  wird. 

Der  ganze  Ikreicli  dieser  Gescbicbte  des  Verkehrs  niuss  fUr  diese  Geschichts- 
sdneibung  der  Zukunft  in  zwei  grosse  Perioden  zerfallen :  die  der  Zeit  vor  der  willktthr- 
fiehen  Bewegung  dnreh  uiorganisehe Kraft,  sa  Wasfer  «iid  niLande,  und  die  naoh  der- 
«eUwo.  Der  entbeieidineten  Periode  gehOrt  der  ganze,  cirea  6000  Jahre  nmfiissende 
Bmid  misrer  sogenannten  historischen  Zeit  bis  sor  Erfindnng  der  Loeomotion  durch 
Dsmpftraft  an,  an  der  Sehwelle  der  zweiten  stehen  wir  seit  noch  nicht  zwei  Menscben- 
ütem  and  schon  haben  wir  in  dieser  Spanne  von  Zeit  mehr  Schritte  nach  den  Zielen 
der  Freiheit  nnd  der  Hnnianitnt  hin  frcscbehen  sehen  .  als  in  irgend  einem  vorher- 
^beodeii  Jahrhunderte,  das  der  Erfindung  der  Huchdruckerkunst  ausgenommen. 

So  lange  <la.<  Leben  des  Verkehrs  sieli  der  gequälten  Kraft  des  animalischen 
Wesens  zu  seineu  Ilauptbeweguugen  bedienen  niusste,  war  das  Maass  der  Schnelligkeit 
ind  Aosdaner  derselben  an  das  Maass  dieser  Kraft  gebanden,  der  Solavendienst  des  frei- 
gebomen  OesehOpfes  konnte  nicht  rar  vollen  fVeiheit  dee  HenschenTeriuhn  ftlhren. 

Mit  der  Dtenstbarmachnng  der  Dampf  kraft  wurde  der  Menschheit  das  neue  Organ 
gesehen,  das  sie  rar  Enreichnng  des  nächsten  Stadinras  ihrer  Entwickelang  hednrfte,  nnd 
die  Eisenbahn  mit  ihren  pfeilschnellen  Wandemngea  hochgebildeter  Völkennassen  ist 
eljenso  prägnant  der  Ausdruck  des  Gesammtiebens  nnsrcr  Culturperiode,  wie  die  Inka- 
|»j'a(h'.  anf  denen  nur  d»T  Fuss  des  l*alankintr;ia;ers.  des  Krtni;,'shoten  nnd  der  Infanterie 
schreiten  konnte,  das  Hihi  jener  wunderbaren  stldanierikanisehen'Desputen-Halb-Civi- 
lUation  sind;  ^vie  das  die  Welt  liberspinnende  Netz  der  Künierstrassen  den  nnermesslichen 
tÜQtiusB  des  grösstcn  Volkes  aller  Zeiten  in  den  sprecbeudsteu  ZUgcu  darstellt. 
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Nicht  mit  Ertinduug  der  ebcucu  Buliu,  ilic  uusrer  Zeit  niclit  augeliürt,  trat  daher 
die  weltgestaltende  Macht  der  Eisenbahn  aof  den  SchaupUtz  der  Geschichte,  sondern  mit 
der  Entdeckon;  und  Oienstbarmachung  der  nenen  Kraft,  deren  Wesen  man  bis  dahin 
kaum  geahnt,  die  man  nnr  spielend,  unentwickelt  und  nnnachhaltignntxbar  gemacht  hatte. 

Die  Geschichte  der  Eisenbahn  beginnt  daher  nicht  mit  der  jener  Spnrbabnen 
in  Iii!rpverkcn  und  im  Dienste  derselben,  <leren  rrsi)ning  ein  dunkler  ist,  sondern 
inif  Kinfilhrmifr  der  Dampfkraft  der  Loconiotive  auf  denselben,  und  zwar  wieder 
nieht  jene  langsamen,  schwcrialligcn  ikenionjueure.  die  KohlenzUfre  zu  hcr<^  sehlej)]»- 
ten,  sondern  der  schnellen  Loconiotive  Steplienson's,  durch  die,  wie  durch  eiueu 
Zauberschlug,  das  Eisenbahnwesen  die  Fähigkeit  zur  IJ,rliilluiig  seiner  grossen  Mission 
eoiptiug.  Mit  grösserer  Bestimmtheit  als  bei  irgend  einer  andern  gleichwertbigen  Er- 
findung kann  man  fllr  das  Eisenbahnwesen  den  Tag  seiner  Gebart  bezeichnen.  Es 
ist  dies  kein  andrer,  als  der  jenes  weltbertthmten  Wettfahrens  der  vier  Locomotiven 
auf  der  ebenen  Linie  bei  Rainhill:  der  6.  Oet  1829. 

Die  Spurbahn  ist  uralt.  Die  Tempelstrassen  der  Griechen,  auf  denen  mit 
(!r»tferhihlern  und  Lauliwerk  hoch  aufgebaute  Oplert'uhrwerke  sich  bewegten*),  waren 
sorgfältig  in  Stein  aiisjreliaueue  Spurstrassen. Die  Begriffe  Spur  und  Strasse  waren 
bei  den  (iriechen  st»  eng  verbunden,  dass  sie  sich  nicht  einmal  die  Sonnenbahn  im 
Aether  ohne  erstere  denken  konnten. 

Die  griechische  Spnrstrasse  entbehrte  sogar  der  Ausweichgleise  nicht,  deren 
Name  ixTpo^r]  die  treue  Uebersetsung  unseres  Wortes  »Wdehe«  ist.  '*)  Aach  hielten  die 
Priester,  um  den  weitesten  Verkehr  ihrer  heiligen  Wagen  mO^Uch  zu  machen,  streng 
auf  gleichmässige  DurchfUhrnng  der  Spurweiten,  die  sich  jetzt  nooh  an  allen  erhaltraen 
Gleisen  sehr  constant  zu  5  Fuss  4  Zoll  englisch  nachweisen  lässt.  In  den  späteren 
Perioden  des  classischen  Zeitalters  verschwindet  die  Spurbahn,  um  in  den  Händen  der 
Rihner  der  ebenen,  tVir  den  Marsch  des  Fnssvolks  und  der  lieiterei  construirten  Ileer- 
strassc  Platz  zu  machen,  obwohl  die  tiefen  Spuren,  welche  die  iMattentftfelung  der 
Strassen  von  Pompeji  zeigt,  nicht  zufällig  enfstandt  ii  zu  sein  scheiueu. 

Das  Netz  der  römischen  Strassen,  das  in  uneniiesslicher  Austlehnung  die  Welt- 
strecken  zwischen  der  M&aduttg  des  Euphrat,  dem  Kaukasus,  den  Karpatheu,  derDonan 
und  dem  Rhein,  nOrdlieh  bis  hinauf  an  die  Grenzen  Schottlands,  westlich  bis  snm 
atlantischen  Ocean,  sttdlieh  bis  an  den  Atlas  und  das  Mondgebiige  bedeckt  und  von 
dessen  planvoller  Anlage  und  dichtei^MaschenfUgongdas  Itinerarinm  des  Kaisers  AntiMiin 
und  die  Peutin  gersehe  Tafel  ein  so  anschauliches  und  treues  Bild  entwerfen,  war  in 
seinen  Hanpttracteu  als  Vt\u\  für  das  wcltbezwingende  Heer  angelegt,  das  sich  selbst 
aber  nichts  angelegener  sein  Hess.  als.  sofort  nach  der  Errtberung  jeder  Provinz,  seinen 
Märschen  den  Bau  einer  Strasse,  zur  sichern  Verliinduiig  mit  der  lieimath,  folgen  zu 
lassen.    Erst  die  später  angelegten  Strassen  der  Kiuner  waren  Handelsstrasseii. 

Es  ist  wenig  bekannt,  in  wie  vollem  Maasse  der  grosse  Blick  der  römischen 
Staatsmlinner  die  Bedeutung  des  Strassenwesens  ftlr  den  Zusammenhalt  des  Regiments 
der  Welt  erfasste.  Die  neuesten  Forschungen  haben  dargethan,  dass  die  rOmisehra 
Strassen  Sndeuropa,  bis  zu  Donau  und  Main  hinauf,  weit  dichter  bedeckten,  tds  jetzt 
nodi  die  Eisenbahnen. 

•)  Strabo  65^ 

2t  Mure,  JoiiriKil  of  u  toiir  in  (ireece  Vol.  II,  pftg.  251. 
^)  < '  u  r t  i  n  s ,  VVcKbau  der  Griechen. 
♦}  Pelop.  II,  2S9, 
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Wir  sclioii  (Mwiiliiit  \ ('rtnifjrcn  siel»  die  Zwecke  dieser  {xewaltiiren  und  wie  lilr 
die  Euigki  it  gebauten  Strassen  nicht  mit  dem  System  der  JSpm  wege,  das  wälireud 
voller  anderthalb  Jahrtausend  aas  der  Geschichte  des  Vericehra  veneliwBnden  scheint, 
Iis  die  Sporftircbcn  in  dem  Plattenpflaster  einiger  mittelalterlichen  Städte,  womnter 
mnehmlich  Mailand  zn  nennen  ist,  anf  eine  sehr  locale  Wiederanwendung  desselben 
HA  Beginn  des  zwölften  Jahrhundert»  unsrer  Zeitrechnung  hindcnten. 

§  2.  Die  Holzbahnen  in  den  Bergwerken  am  Harz  und  in  England.  — 
VoD  da  ab  erscIuMut  ilie  Spurstrasse  erst  in  ganz  andrer  Gestalt  in  den  alten  Gruben 
in  Uar/.  und  in  Knfjland  wieder. 

Die  (iradfiihrun};  von  lieliaucnen  H:iiiiiist;iiiinien.  zwisclicn  dcnLii  sit  ii  die  er/.lxda- 
denen  Küi)el  nach  der  S<  lia(ditndtndnng  eniii(»rln.licu,  verwandelt  sicli  in  den  geneigten  und 
bori/uutaleu  Strecken  der  Gruben  in  lialinen,  auf  denen  mit  Rädern  versehene  Kasten 
beladen  zuTbal  —  tn  Berg  von  Pferden  gezogen  oder  von  Menschen  geschoben  —  rollten. 
Aber  die  Sparbahnen  anter  freiem  Himmel  sind  in  ihren  Anfilngen  nicht  blos  Erstreckun- 
ges  dieser  Gmbenbahnen  ans  den  Graben  hinaus,  sondern  sie  entstanden,  nnabhängig 
davon,  darcli  einen  gesonderten  Erfindungsact  bei  Aufbesserung  grundloser  Wegstellen 
durch  darüber  gelegt«'  l'xilden  und  Balken.  Die  Hequemlichkeit  und  Leichtigkeit,  mit  der 
sich  auf  solcbon.  vorlicr  fast  unpassirbaren  Strecken  nun  die  Fuhrwerke  Ijewegten,  die 
sicli  mühselig  auf  den  n  gellosen  Strassen  des  Mittehdters  fort^ei|uält  hatten,  veranlasste 
/.nr  Ausdehnung  (lieser  Hoidenlialinen,  die  si(di  zunächst  ganz,  speeitiseh  V(»n  den  Gruben- 
bahnen <ladurch  unterschieden,  dass  dieselben  mit  den  gew  öhnlichen  Vehikeln  der  Land- 
stra»»c  l>efah  reu  werden  konnten,  während  anf  den  Grabenbahnra  sich,  von  allem  An> 
fiug  au,  Karren  mit  Rädern  bewegten,  welehe  mit  Spurkränzen  versehen  waren. 

Der  KoblenTerbranch  in  England  hatte  zn  Anfang  des  17.  Jahrhunderts  einen 
ORgeahnten  AnfiMihwung  genommen;  in  den Kohlendistricteu der  nördlichen  Grafschaf- 
ten musRten  sich  grosse  Massen  dieses  Brennstoffes  vou  den  Gruben  nach  der  See 
and  den  lndu>-trieanlagen  hin  bewegen.  Eigentlicher  Sfrassenl)au  oxistirte  in  England 
bis  7.11111  Jahre  I7ir>  nicht,  wo  General  Wade  mit  Watleugewalt  die  .Vufbcsserung 
«ler  Wege  für  sein  Heer  er/wang  .  hatte  d<ieh  selbst  ilic  Naeliriidit  von  dem  Tode 
»Irr  Kiiiiigin  Elisaljcth  die  Zeit  vom  24.  bis  zum  27.  iMärz  lü(»3  gebraucht,  um  von 
Uiudon  nach  York  /u  gelangen. 

Erat  1763,  also  vor  wenig  mehr  als  einem  Jahrhnndert,  worden  die  ersten  J&oll- 
stellen  zur  regelmässigen  Unterhaltung  der  Strassen  erriebtet.  So  wurde  die  Spurbabn 
«ne  nothwendige  Gonseqnenz  des  Bedürfnisses  der  Zeit  in  dem  indastriellen  Theile 
des  englischen  Reiehs  und  wir  finden  die  ersten  sicheren  .\ndcutungen  vom  Gebrauche 
fOft  Bohienbahnen,  auf  denen  sich  die  Kohlenkarren  der  Fuhrleute  Uber  Land  beweg- 
ten, in  der  Zeit  zwischen  l(i20  und  Hi2S  in  der  Nähr  von  Newcastlc,  während  ein 
iü\ erlässiger  Geschichtsschreiber  uns  erzählt,  dass  ungcfiilir  l'^.lalire  vorher,  wo  dies 
ZeitbedUrtniss  noch  nicht  so  drängend  aufgetreten  war,  ein  Mi.  Üeaumont  versucht 
habe,  hülzemc  Bahnen  von  den  Gruben  nach  der  See  anzulegen,  und  darüber  arm  gewor- 
den sei.  Diese  ersten  Spurbahnen  bestanden  ans  Bohlen,  die  man,  anf  QnerhOlzem 
festnagelt,  in  bestimmter  Entfemang  hielt,  nnd  auf  deren  ebenen  Oberflächen  die 
Bldor  des  gewöhnlichen  Landfuhrwerks  rollten,  das  von  diesem  bequemen  Pfade  nach 
Bedttrfiuss  ohne  Weiteres  abbog,  wenn  das  Begegnen  dies  erforderlich  machte. 

Bald  zeigte  es  sich  indess,  dass  die  Abnutzung  dieser  kostspieligen  Hölzer  eine 
Bo  bedeutende  sei,  dass  es  vortbeilhaft  erschien,  dieselben  mit  schwächeren  Bohlen  zu 


3)  F.  Williams,  Our  irou  Koad»  p.  2. 
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bedefk^Mi,  die  dann  mit  wenigen  Kosten  dnrcli  neue  ersetzt  werden  konnten.  Diese 
Form  der  Spurbahn  blieb  in  Northuniberlaud,  Dnrlmm  und  umleru  («rufse halten  Nord- 
eaglands  mehr  als  ein  volles  Jahrhundert  hindurch  anverändert  in  Gebrauch,  Dor 
fügte  man  den  Boblen,  nm  die  Wa^^n  bequem  auf  ihrer  OberfMebe  halten  sn  kön- 
nen, auf  der  Innenseite  Bänder  an,  und  bräagelte  diese  sowohl,  als  die  Bahn  selbst 
in  starken  Krllmmnngen  hie  und  da  mit  Streifen  von  Bandeisen,  ohne  damit  etwas 
Anderes  als  grossere  Dauerhaftigkeit  der  Tragscliwellen  zw  bezwecken.  Auf  dieser 
Holzbahn  bewegt  ein  Pferd  eine  Last  von  ungefähr  42  bis  höchstens  50  Centnem 
netto.  Die  Last-Bewegungsfähigkcit  der  animalischen  Kraft  war  daher  dureh  diese 
Holzbahn  gegen  die  damaligen  Wege  auf  melir  als  das  Vierfaehe  gesteigert.  Die 
Waggons  oder  »Waynes  ,  wie  sie  damals  hicsseu,  waren  so  coustruirt^  dass  sie  iiü- 
luer  ciue  l'ferdeladung  Kohlen  enthielten. 

Diese  verhältnissmassig  grosse  Belastung  der  Bäder  soll  auch,  nach  nicht  gut 
▼«rbttrgfeen  ]fitthdlnngen<>},  Ursache  des  Scheitems  der  ersten  Verwendung  vonOnsa- 
eisen  su  den  Spurbahnen  gewesen  sein»  die  angeblich  nm  1738  versucht  wurde.  Die 
auf  die  Langschwellc  gcnsigelte  seh  wache  Phttte  von  Gnsseisen  brach  unter  dieser  Last. 

Jedenfalls  fand  man  dieseUie  auch  filr  die  Dauerbarkeit  der  Holzbahn  zu  gros» 
und  begann  um  das  Jahr  I7:'>i)  die  Kohlentransporte  aas  Reihen  kleiner  Fuhrwerke 
zusamnienzusetzeu.  welche  die  Last  vertlieilten. 

§  3.  Der  Tebergang  von  der  Hol/bahn  zum  gusseisernen  Kahnstrang.  — 
Der  Zufall  beschleunigte  den  grössten  Fortsehritt,  den  die  Construetion  der  Spurbaiiii 
gemacht  hat,  die  Verwandlung  der  Holzspur  in  die  eiserne  Bahn. 

Eine  Krise  in  den  Eisenpreisen  im  Jahre  1767  veranlasste  einen  der  Mitbe- 
sitzer der  Colebrook  Dale« Eisenwerke,  Hr.  Reynolds,  xu  dem  Vorsehlage,  den 
Eisengänsen,  die,  um  die  Hochöfen  in  Gang  zu  erhalten,  in  Vorrath  gegossen  wurden, ' 
die  Form  von  süirken  oben  eoneaven  I'Iatteu  zu  geben  und  dieselben  einstweilen  an 
Stelle  der  unablässig  zerstörten  Langscbwellen  in  die  Spurbahneu  zu  legen,  welche 
die  grossen  Produetionsmassen  des  Werkes  \erfllhrten.  Nichts  konnte  Ja  bei  etwai- 
gem »Steigen  der  Preise,  von  der  Verwertlinng  dieser  Platten  ablialten.  " 

Die  erste  solche  Schiene  wurde  am  IS.  XoNcndter  ITIiT  gegossen  und  noch  im 
selben  Jahre  gelegt.  Aber  diese  neue  Bahn  zeigte  sich  so  vortheilhaft,  so  wohlfeil, 
trotx  ihres  hohen  Preises,  dass  sie  nicht  allein  unberährt  liegen  blieb,  sondern  daas 
der  Ersatz  der  alten  Holzschwellen  durch  Eisenplatten  auf  allen  in  der  Nähe  von 
Colebrook  Dale  gelegenen  Spurbahneu  sich  sehr  schnell  ausbreitete. 

Die  Form  dieser  Colebrook  Dale-Schiencn  wurde  von  \iclen  Technikern  noch 
lange  andern  vorgezogen,  und  erhielt  im  Jahre  1803  dureh  Woodhouse  eine  ver- 
besserte Coiislnietion  von  Kastcnforni ,  in  welcher  sie  direet  auf  den  Hoden  in  die 
StrasscnolxM  fliirhe  gelegt  wurden,  so  die  ersten  Anlange  des  ganz  eiserneu  Eisenbahn- 
Oberbaues  andeutend. 

lienj.  C'urr  war  es,  der  im  Jahre  1770  auf  der  Bahn  der  Öheftiehl-Kohlen- 
werke  die  erste  Bahn  mit  gusseisernen  Schienen  ausführte,  welche  die  Fuhrwerke  in 
der  gegebenen  Spur  üxirte.  Es  geschah  dies  durch  das  Angiessen  eines  Bandes  an 
die  Ausscnseite  der  Schienen.  Von  dieser  primitiven  Construetion  rtthrt  sonderbarer 
Weise  das  eigenthttmlicbe  Maass  der  Spurweiten  der  europäischen  Bahnen  her,  indem 
sie  die  Gewohnheit  herbeifllhrte,  die  Spur  von  Aussenkante  zu  Aussenkante  der 

Tninsiictions  of  thc  lli^liland  S<»ci<'ty  vol.  VI.  p.  7. 
■)  Francis,  Uidtury  of  tlie  Eogliali  liailroHil  1,  p.  47. 
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SeUcMD  zn  laesseD.  Da  onndie  eoglicbeStrassenwagenspur  5  Fuss  betrog,  so  führte 
sich  dies  Masse  aucli  später  auf  die  Schienen  mit  flachem  Kopfe  Uber,  so  dass  sich 
tili  Lichtmaass  zwiHchen  denselben  1  Fuss  S'/.,  Zoll  crj^ab,  welclics  das  alltrcniein 
ffbräuehliche  blieb.  Bis /.um  Jahre  179:i  scheint  das  System  der  l.atiKträ^'or  hei  Con- 
strmtion  der  Spurbahncn  das  fast  ausschliessliche  {gewesen  zu  sein.  I  ni  diese  Zeit 
iK'lVfite  sieh  tlie  .Sparbalin- Technik  von  dieser  Einschränkung.  Ch.  Outram  ver- 
gab die  Fuss  lang  gegosseneu  SchienenstUckc  nach  unten  mit  einer  Rippe,  so  dass 
«r  ne  ftei  aof  3  Fuss  Ton  einaader  entfemtliegende  SteioblOcke  anfilttbeln  konnte. 
du  Hpnrgleis  hatte  damit  einen  eminenten  Sehritt  nach  der  Dauerhaftigkeit  hin  Yor- 
«irts  gethan ,  während  ein  gleich  bedentongsvoller  in  Besag  aof  Abminderang  der 
Widerstände  geschah,  indem  man  die  in  Gruben  schon  lingst  benutzte  Schiene  mit 
kbem  Proil  and  ebener  Oberilttche  auch  auf  den  grosseren  Gleisstrecken  im  Freien 
rerwandte,  dieselbe  mittelst  pissciserner  StUhlchcn  auf  der  Unterlage  bcfestiirtc.  nnd 
vom  Hebrauch  {rewöhnlicher  Strasscntiilirwcrkc  auf  der  Spnrbahn  absehend,  dieselbe 
mit  Karri'u  l)etrieb ,  deren  Kader  durch  Spurkränze  auf  dem  Gl<3ise  gehalten  wurden. 
Si>lt  ljf  Gleise  und  Wagen  finden  wir  zuerst  im  Grossen  auf  Hahnen  angewendet,  welche 
die  Prodacte  der  grüssten  Schieferbrttche  der  Welt  bei  Ftorhyn  naeh  dem  kleinen 
Hafen  TOn  Bangor  scbafiten.  Der  Raum  verbietet  es  hier  auf  die  fost  nmtähligen 
Hodifieationen  einzogehen,  welche  das  Gleis  mit  gosseisemen  Schienen  in  Besag  auf 
Qnerschnitteform  der  Schienen,  Constructiou  der  Unterlagen  and  Befestignngsroittel  im 
Laufe  der  Zeit  unter  dem  Anwachsen  des  Verkehrs  erfuhr,  allen  blieb  die  elliptische 
.fishbeliy  =  Fischbauch  Form  des  Trägers,  die  interraittirendc  Stützung  eigenthtimlieh 
nnd  in  der  ganzen  Periode  der  Gusseisen-Schienen  finden  wir  fast  nur  Stciuwtirfel 
xn  den  rnterstUtznngon  verwendet,  die.  Überraschend  genug,  durch  keine  Verbindungs- 
mittcl  in  der  Spur  gehalten  wurden.  Diese  wurden  auch  selbst  dann  noch  von  den 
meisten  Technikern  für  überflüssig  gehalten,  als  die  Fahrgeschwindigkeit  auf  Eisen- 
bslmen  eine  sehoD  siemlich  b^riehüiche  war. 

f  4.  IHe  Erflndviig  und  Bfaiflllmug  der  SdieaenlMliii  am  Walniseii.  — 
Des  eigentlich  letzten  grossen  Schritt  in  ihrer  Entwickelnng  bis  sa  der  jetit  noch  ge- 
biinehlichen  Form  tbat  die  Constrnction  des  Bisenbahn-Dborbaues  dnrch  die  Erfindung 
des  Sebicnenwalzens  durch  John  Berkinshaw  aaf  dem  Bedlington  Eisenwerk  bei 
Durham.  Die  ersten  Schienen  von  Sehniiedceisen  von  15  Fuss  Länge  und  pilzf>)rmi- 
gem  Querschnitte  wurden  auf  jeiit  in  Werke  im  Octobcr  des  Jahres  \b'2^  i^ewalzt. 
Losh.  Wilsdu  und  Hell  gelangten  schon  im  Jahre  darauf  dahin,  durch  eine  schwie- 
rige Fabrikation,  der  Kippe  dieser  Schienen  jene  seltsam  missverstandene,  von  der 
gosseisemen  Bahn  herUbergenommene  Form  za  geben,  nach  der  man  sie,  wie  oben 
erwihnt,  Fisdibanehschiene  nannte,  and  die  bis  snr  Mitte  der  Tierziger  Jahre,  nnd 
Mndt  viel  länger  im  Gebranch  gebUeben  ist,  als  ftlr  die  Ehre  der  wissenschalttichen 
Technik  gat  ist. 

Ungeaditet  der  jetst  so  unbestritten  augenscheinlichen  VonUge  der  schmiede- 
eisernen vor  der  grasseisernen  Schiene  hatte  doch  Georg  Stephenson  noch  beim  Baa 
der  Ötoekton-  und  Darlington-Eisenbahn  alle  Mtihe  ihre  Anwendung  durchzusetzen. 

Es  gereicht  der  Einsicht  Kobert  Ste  j)  h c n son's  zum  Ruhme,  dass  er  der 
erste  rcehniker  war.  welcher  Schienen  mit  synimetrischem  Querschnitte  und  paralle- 
len Ober-  und  Ij'nterfläehen  im  Grossen  und  zuerst  zwar  beim  Bau  der  London- Bir- 
wnghsm-Bahn  anwendete,  Hörend  Georg  Stephenson  tren  an  der  Ffsehbaach- 
Mltiene  gehalten  hatte.  Robert  Stepbenson*s  symmetrische  Schiene  wog  65  Pfhnd 
pr.  Taid,  rohte  in  gosseisemen  Stöhlen  mit  Holskeilen  solid  testgeschlagen ,  anf 
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ciclicnholzenen  Schwellen,  und  die  Constniction  des  Oberbaues  mit  Stiihlßcliienen 
scliliesst  ihre  Eutwickelun{;  hiermit  ab,  das  einzige  Mouicut  der  Einführung  der  I^a- 
Hchenvcrbiinlnng  in  <k'r  /weiten  Hälfte  der  vicr/.igcr  Jahre  abgercclinct.  Die  Dimen- 
sionen und  Massciivertlioilnngcn  und  die  Materialien  der  Seliinien  haben  seitdem 
tausendfach  frewechselt,  das  l'riucip,  die  Uauptanorduung  der  Coustructiou  ist  unver- 
ändert geblieben. 

Die  alles  beBtimmendeD  Agentien :  LoealbedUrfoiw  ond  Local  preis  der  Materia- 
lien führte  im  holzreichen  und  eisenarmen  Amerika  mr  Constniction  der  breitbasigen 
Hoifflehiene,  die  dort  Anfangs  niemals  anders  als  auf  Langschwellen  befestigt  aogc- 

wendet,  nach  ihrer  UeberfUhrung  nach  Europa  durch  Charles  Vignoles  die  Gestalt 
erhielt,  in  der  sie  jetzt,  auf  ungeHlhr  \n  %  der  europäischen  Hahn,  im  Gebrauch  ist. 
Anch  die  sjjecifi'ich  zum  Langschwellenl»au  in  Heziehnng  stehende,  amerikanisehe  C'oii- 
struetion  der  Brliekensehienen  laud  in  Europa  in  gewaltigem  aber  nieht  glUekenden 
Vereuche  auf  <ler  Great  Western  Halm,  den  badisehon  Haliiieii  u.  s.  w.  AusfUbrmij;. 

So  sehen  wir  den  eisernen  Weg  der  Spurbahn,  auf  Cirund  unzähliger  Experi- 
mente, okue  Gleichen  an  Ausdehnung  vor-  nud  nachher  in  der  Culturgeschicbte,  die 
&st  sttmmtlidi  die  Form  ganzer  Bahnansfllhmngen  haben,  tansend&ch  nmgestaltet, 
Verhültnissen  and  Ideen  angepasst  und  doch  endlich  an  techniseher  Dnrehbildnng  hin- 
ter der  Entwickelang  des  Betriebs  and  der  Fabrwerke  bis  in  die  allemeaeste  Zeh 
snrilekbletbend,  wo  es  endlich  seheint,  als  sollte  mit  einem  Sprunge,  durch  Einführung 
des  ganz  eisernen  Oberbaues ,  der  verlorene  Weg  wieder  eingebracht  und  die  Con- 
structiou  der  IJahn  auf  gleiche  Ihihe  mit  der  der  Fuhrwerke  gehoI)en  werden. 

5.  Die  geschichtliche  Entwickeluug  der  iiltesteu  Danipffulirwerke. 
Im  Gegensat/,  zu  der  langsamen,  empirischen  und  unvollkommenen  Ausbildung  des 
Weges  der  Spurbahu  ist  die  Entwickeluug  der  auf  dersclbeu  bewegten  Fuhrwerke  mit 
liiesensehritten  geschehen,  so  dass  hier  ein  Zdtranm  von  kaum  80  Jahren,  von  erstoo 
nnansgeftlhrt  gebliebenen  Patenten  auf  Bewegungsmasehinen  ftar  Strassen  gereehnet, 
alle  die  weltomgestaltenden  Ersoheinongen  sn  Tage  gefördert  hat,  anter  deren  Einfluss 
jetKt  die  gesammte  Civilisation  ungeahnte  Bahnen  geht.  Eine  eingehende  Schildemng 
dieses  Siegerganges  der  neuen  Erfindung  verbietet  sich  hier  der  Kaum  und  nur  mit 
flüchtigen  Contouren  lassen  sich  die  Haupterselieinungen  dieser  ('ultnrei»oehe  ninzieheii. 

Hierbei  tritt  uns  zunächst  die  Gestalt  jenes  interessanten  teelinisclien  Alienteii- 
rers  Kicliard  Trevetliiek  entgegen,  der  mit  seinen  .StrasseiilncomotiN en  im  Jidirc 
IS(K!  das  Staunen  der  Bevölkerung  Londons  erregte,  und  lSi)l  den  ersten  Kohlen/.u;,' 
mit  der  ersten  durch  Dampf  getriebenen,  auf  Uftdern  beweglichen  Maschine  die  Stei- 
gungen der  Merttiyr-Tydvill  Bahn  in  ^ttd- Wales  emporsdilcpptc.  Diese  Maschine 
enthielt  von  den  später  ausgebildeten  Lebensorganen  der  Ijocomotive  schon  die  innere 
Feuerung,  den  Dampftastritt  in  den  Sehomsteitt  und  den  Hochdruck  des  Dampfin, 
aber  auch  die  Wurzel  eines  Irrthums,  der  in  w  underlicher  Weise  sich  den  Fortschritt 
der  LoeoniotivenoonstTuction  entgegengestellt  bat  und  zu  den  sonderbarsten  Erschei- 
nungen in  der  Oeschiehte  der  Erfindungen  gehört.  Die  Kader  der  Maschine  Treve- 
tliif'k's  waren  auskieihalh  di'r  Seliienenlautflächen  mit  Nägeln  beschlagen,  deren 
Küjit'e  in  das  Holz  der  LangS(  Ii\vellenl)alin  eingritfeu,  -  weil  sonst  die  vom  Danipt" 
getriebenen  liäder  auf  der  Schiene  gleitend  sieh  drehen  mUssteo, 
statt  die  Last  lu  ziehen«. 

Diesem  Irrthume,  den  das  einfachste  Experiment  hätte  zerstören  mttssen,  tragen 
mit  stannenswerther  Consequenz  alle  während  eincs  VoUen  Jahrzehntes  versuchten  Con- 
structionen  von  Looomotiven  getrenlidi  Rechnung,  von  denen  wir  nur  die  von  Blen- 
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kiflsop,  1812  aaf  der  Middletoa-Koblenbalm  in  Gang  gesetste,  hervorheben,  welehe 
die  FortbewagODg  mittelst  neben  der  Bahn  liegender  Zahnstangen  und  Zahnräder  be- 
iwedUe,  nnd  zwar,  auf  Matthew  Miirray's  Vorschlag,  mit  zwei Cylindem  verschen 
wir.  Wir  Ubergehen  hingegen  alle  die  auftaut;henden  CuriositUten  von  inochatiisclien 
DanipfpferdolitMiion,  wch  lic  die  Maschine  toitschiehen  sollten  etc.,  von  denen  ausführ- 
liche (iescliichion  der  Loconiotiv-Mascliinen  ;;cnü{;end  beriehteu. 

Bei  Weitem  nicht  geuu^^  bekannt  ist  du»  grosse  Verdienst  des  Ki^enthllniers 
der  Bahnen  nni  die  W>-lam-Kühlengrul>en  W.  Blackett,  der,  voll  Eifer  die  Dauipf- 
BiMliine  anf  der  Spnriwhii  dienattar  an  .  machen,  1814  endtidi  das  einfachste  Expe- 
riment in  rober  Form  anstellte,  dnioh  welches  das  Genttgen  der  Reibung  zwischen 
Bidkraas  nnd  Schiene  Ar  das  AnsUben  der  Zugkraft  nachgewiesen  wurde. 

Damit  löste  sich  der  Alpdruck,  der  bis  dahin  auf  der  Entwickelung  der  Loco- 
■lOtiveiicfmstruction  geruht  initte,  und,  wie  sc»  oft  in  der  Geschichte  der  Cultur,  sehen 
wir  zu;;lci('h  hicmiit  flen  Mann  auftreten,  dem  es  bestimmt  war,  die  Locomotiven- 
mascliiue  als  ferti^'cs  Werkzeug'  doni  Zeit^jcist  in  die  Hand  zu  geben,  wie  dies  sein 
grosser  Vdrpinjrer  Watt  mit  der  stehenden  Maschine  j^ctlian  hatte. 

j^G.  lieurg  iStephen^un^H  YerdieuHte  um  die  Ausbildung  der  Locomotive.  — 
Oeoig  Htephenson  (1781  geboren),  einfacher Hasehinenwärter  an  KUlingworth,  er- 
fssrte  seben  grossen  Zweck  als  wirkliches  Genie,  indem  er  zuerst  stndirte  «was  schon 
dawam  (what  had  already  been  done),  dann  brachte  er  die  reiflich  Überlegten  Pläne 
Moe  »TravelUng  Engine«  mit  des  edlen  und  genialen  Lords  Rayensworth  Ctolde 
IST  Ansflihrung,  dem  er  durch  den  Namen  desselben  «Mjr  Lord«  seinen  Dank  zurief, 
welcher  der  der  ganzen  Welt  sein  sollte. 

Diese  erste  Maschine  war  auch  die,  welche  zuerst  durch  lilosse  Adhäsion  ihre 
Zugkraft  Übte,  und  dies  wurde  dem  Erltauer  zunächst  als  kühnstes  Wagniss  verdacht, 
dann  aber,  nach  dem  (ielingen,  gebührend  bewundert.  Es  war  nicht  der  einzi^'c  Zag 
vun  Genie,  den  sie  an  sich  trug.  Der  Austritt  des  Dampfes  in  den  tSchornsteiu,  den 
Trevethiek  adoptirt  hatte  »um  die  Pferde  nicht  scheu  zu  maehent,  erhieltvon  Ste- 
phenson  die  Anordnung,  dass  die  Dampferzengungskraft  des  Kessels  sich  sofort  anf 
dasVielfaehe  hob.  So  feUte  nur  noch  das  Prineip  derVergrdsserung  derFeuerflSohe 
doreh  die  Anwendung  der  engen  und  zahlreichen  Siederöhrcu  im  Kessel,  um  die  Con- 
stmctionsorgane  zu  Vertvendung  im  Dienste  bereit  zu  haben,  auf  deren  Wirksamkeit 
LeWii  und  Lcistunj;  der  i.oconuttive  <ler  Jetztzeit,  der  schnellen  Locomotive  be- 
ruht. Trotz  dieser  F<»rts(  liritte  war  die  Anwendung:  der  so  cofistruirteu  schwerfalHfrcn, 
nicht  auf  Federn  ruhenden  Locomotive  anf  rauhen  um  lient  ii  (üoisen  nur  eine  Keihen- 
lol^e  vun  lirUchen,  Reparaturen  und  Täusciiuugeu,  so  dass  Georg  Stephenson  al- 
lem das  Feld  behauptete ,  als  alle  seine  Mitstrebenden  es  muthlos  verliessen.  Er 
madle,  das  Nothwendige  richtig  erkennend,  mit  dem  reichen  und  geistvollen  Los  h  im 
Venin,  snnSchst  seine  Aufmerksamkeit  anf  Vervollkommnung  der  Gleise  und  gehörte 
n  dsD  ersten,  welehe  die  Anwmidui^  walzeisemer  Schienen  bevorworteten  und  ihre 
Goostruction  verbesserten.  Dann  gab  er  seinen  Loeomotiven  znnKohst  elastische  Tri^ 
g«r  von  Dampf. 

S>lcher  Gestalt  waren  die  Maschinen,  die  fast  unbeachtet  von  der  Welt,  als 
'Piifßng  Hiilys"  auf  der  Kiliin-worth  -  Hahn  und  später  als  die  berühmten  fünf  Iron 
horses«  unter  .Staunen  des  Volks  auf  der  Hatton-Kohlenbahu  IblO  hin  und  wieder 
itöhuten,  4  engl.  M.  in  der  stunde  zurücklegend.  Nicht  viel  andre  Form  hatte  die 
Mwtnme  Locomotive,  welehe  am  27.  September  1S28  aaf  der  Stockton-Darlingtoii- 
BsIiD,  jener  Pionnierin  fthr  die  Liverpool-Mandiester,  den  ersten  Personenwagen,  den 
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Slepheoson  bedenklieb  »Experiment«  nannte,  nntl  einen  mit  ttber  500  Menschen 
besetzten  Kohlcnzug  von  Stockton  nach  Darlington  mit  6  Meilen  Geschwindigkeit  in 

der  Stande  führte  and  zum  ersten  Male  die  Locomotivo  mit  den  st  lnu  llen  Kossen  der 
.sfol/en  StH^o  coiielies  darum  ringen  Hess,  ob  feraerkiu  Lebenskraft  oder  Dampf  den 
Meuscbeu  von  Ort  zu  Ort  ffirdem  sollte. 

Im  Laufe  der  ersten  beiden  Jahrzehnte  dieses  .lalirliiiudc  rts  war  Maiichi  stcr 
durch  Watt's,  Arkwright's,  llargreave's  und  Craiuptous  Erlimlungen  ziiui 
ersten  Fabrikorte  der  Welt  geworden  und  hatte  in  diesem  Zeiträume  139,000  Einwohner 
mebr  gewonnen.  Der  Seehafen  dieser  BanmwoUenstadt  war  Urerpool.  Die  einxige 
CrommnnieitionsBtnisse  für  sebwere  Güter  swisohen  den  gewaltigen  Orten  war  Francis', 
Hersogs  von  Bridgewater  grosse  SchOpfiing,  der  Biidgewater-Canal.  IHe  Erben  des 
grossen  Mannes  tj^rannisirten,  auf  ihr  Transport-Monopol  gestützt,  die  Rheder  Liverpools, 
wie  die  SpinnfÜrsten  Mancliesfcrs.  Tiefe  Erbitterung  trieb  nun  die  GeschUdigten. 
der  Macht  gegenüber  Machtlosen,  zur  Schöpfung  eines  roncurrenzwegcs  trotz  albs 
Schreckens,  den  der  Plan  und  Aiiselilag  einer  Eisonltnlm.  welclic  tibor  <  Miatruoss  und 
unter  einem  Theil  von  Liverpool  hinführen  und  10U,UUU  ^*  kosten  sollte,  eiuzuÜüsseu 
geeignet  waren. 

Es  waren  keine  gewöhulieben  Geister,  die  diese  Ideen  empfangen,  vorlegen, 
dnrehfechten,  die  Antheilhaber  v^rend  aller  Widrigkeiten  der  ungewohnten  AosfUh- 
rung  gegen  Mutblostgkeit  sttttaen  konnten. 

Cteoig  Stepbenson ,  dem  practischen  Setöpfer  der  Stockton>  und  Darlington- 
Bahn,  wurde  als  ansftthrendem  Ingenieur  die  Hauptlast  davon  auf  die  starken  Sebul- 
tem  gelegt. 

§  7.  Elnflu88  der  Preis-Concurrenz  auf  der  Liverpool  MancheNter- Bahn 
auf  die  Entwickelung  des  heutigen  Eisenbahnwesens.  —  Der  Kampf  nm  das 
System  des  Keweguiigspriucips  tllr  die  Bahn  ob  stehende  Maschine,  ob  i.ocomotive, 
der  schon  die  EigenthUnicr  der  Darlingtou-liahn  so  nachhaltig  beschäftigt  hatte,  er- 
neuerte sieh  hier,  erwärmte  sieh,  je  mehr  die  Bahn  ihrer  Vollendung  entgegenschritt. 
Mit  gleichen  KriÜten  standen  sieh  die  Parteien  gegenüber.  Der  glttckliehe  Auslanf 
der  Diiferens  war  die  berlihmte  Freisanssehreibung  auf  die  beste  und  schnellste  Lo- 
comotive,  die  zu  jenem  Wettfabren  der  Locomotiven  Braithwaite*8  und  Brich« 
son's  (Novelty',  llaekworth's  Sanspareill  und  Stepbenson's  Rocket'  bei  Rain- 
•  hin  am  0.  Oct.  1820  ftlhrte.  Der  Erfolg  jenes  Wettfahrens  ist  bekannt.  Stepben- 
son's  »Rocket^',  von  Charles  Fox.  dem  nachmals  so  berühmten  Erbauer  des  Krv- 
stjillpalastes  von  ISÖI  .  geleitet,  verdankte  zwar  seinen  Sie^'  zum  grossen  Theil 
der  von  Stepbenson  selbst  in  die  Looomotivenconstructiou  eingetllhrten  Elemente. 
Tor  allem  aber  der  Anwendung  der  Idee  eines  Nichttechnikers.  Der  Sccretär  der 
Gesellsehaft,  Henry  Booth,  war  es,  der  Stepbenson  darauf  aufiaeiksam machte, 
wie  durch  Einildurnng  einer  Anzahl  Bohren  von  Terkleinertem  Durehmesser  die  dampf- 
eraengende  Fläche  des  Kessels  hat  beliebig  Tcrmehrt  werden  kOnne.  Die  Sefanellig- 
keit  <ler  Maschine  und  somit  diejenige  Eigenschaft  derselben  war  damit  geschaffen,  die 
sie,  die  das  ganze  Eisenbahnwesen  zum  Werkzeuge  unsrer  Cultnrpcriode  machte.  Ste- 
pbenson pflegte  zu  sagen  »Mein  Blasrohr  ist  der  Atbem,  Mr.  Booth's  Bohren  aber 
sind  das  Hlut  der  Loroniotive.<i 

Was  vom  Tage  von  Hainhill  an  im  Bereiebe  der  Tecbnik  des  Eisenbahnwesens 
geschehen  ist,  das  war  Ausbildung,  Vervollkommnung.  Verstärkung,  Entwirkelung 
von  Keimen,  die  fast  alle  schon  in  Stephen  son's  gr(»sser  »SehOpfung  enthalten  wa- 
ren.  Der  eigentliche  Scböpfungsact  des  Eisenbahnwesens  selbst  war  damit  gesohlos- 
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WD.  wie  die  Cresehleliie  der  eigentUclieii  Erfindoog  der  fttebeoden  Damplmasoliine  mit 
ioftielliug  d«r  PttmpmasGhine  xn  Ghaoe  Water  dnreh  Watt  1782  abisebUeast. 

Die  Liverpool-  ond  Maiwchester-Baliii  wurde  am  15.  Septbr.  1S30  dem  Öffent- 
lichen Verkehr  übergeben,  und  sehn  Jahre  spftter  schon  waren  die  Hauptstftdte  Eng- 
bods  fiimmtlich  durch  Eisenbahnen  untcreinaiuler  verbanden  und  die  Hanptmasehen 
dn  Verliehrsnelzes  geknüpft,  dessen  Faden  ein  cin/i^'eK  MenKcluMinIter  Kpätcr  tS6(i 
«•hon  eine  GoRammtliinpro  von  12, (»K»  cnjijl.  Meilen  liiiflcn.  deren  Herstellung  TiOO 
Mill.  l*f<l.  Strl.  kostete  und  ;inf  denen  sich  jälirlieli  fast  JOü  Mill.  Passa^^iere ,  2(MK> 
Mil).  (Vntner  Güter  bewegten  und  deren  Gcsaniniteiunuliine  »ich  auf  3U  Mili.  Pfd. 
btrl  erhoben. 

§  8.  KaKche  Verbreitung  der  Kisenbahnen  in  Nordamerika.  -  Mit  noeh 
weit  grJisserer  Intensität  der  ThiUij^keit  als  England  Ix'trielt  der  rascli  anfhllihende 
amerikanische  Staatenhunil  «lie  Krgän/ung  seiner  reichen  WasserconiiniMiicutioii  durch 
die  Aiishildung  seines  Kisenliahnsystenis.  Auf  Tubulu  rasa  mit  grossem  practischen 
^  Talente  tbätig,  schob  er  seine,  mit  bedeutendem  uatioualükouumlschen  Klarbliekc  pro- 
jeetirten,  den  Verbttltnissen  gemtos  constmirten,  einfiioh  und  beweglich  verwalteten 
Eiflenbaiinlinten  dvilisationtragend  in  die  Wildnis«  und  veiknttpfte  mit  ihnen  die  Punkte, 
die  ungetrübter  staatsmftnniscfaer  Geist  als  die  aukttnftigen  Gentren  seiner  Entwickelnng 
bezeichnete.  Die  Amerikaner  als  echtes  Volk  der  Zukunft  begannen  mit  den  Ver- 
kehmnitteln,  mit  denen  die  Verkehrsonltnr  der  alten  Welt  £ur  Zeit  abechkN». 

Die  Eisenbahn  half  ihnen  die  neue  Welt  für  die  Freiheit  erobern ,  wie  ihre 

lleerstras-sen  den  Riemern  dienten  die  alte  mit  ihrer  Cultur  /.w  überströmen,  während 
dieselbe  filr  ihre  Cäsaren  xu  nnterjochen  glaubten.  Der  l  ebertritt  der  »Eisenbahn 
mit  der  .schnellen  I-ocoinntirm«  auf  den  europäischen  f'onfiiicnt,  wo  scIkmi  seit  gerau- 
mer Zeit  Spurbahnen  dem  iocalen  l'roductenvorkchr  gedient  haften,  Ixzeiciinet  sich 
znnäch^t  durch  die  inf<'ressanfen  und  Itcdenfsamen  Experimente,  welehc  in  den 
verschiedeneu  .Staaten  angestellt  wurden,  um  das  gewaltige  neue  Element  im  Natio- 
Dallehen  den  vorhandenen  Rtaatlieben  Formen  gemäss  m  behandeln. 

§  9.    Die  Eisenbahnen  in  Belgien  und  Frankreieh.     Heim  ersten  Scliritte 
(liisos  L'ebertritts  nach  Belgien,  Iiegegncn  wir  dem  kühnen  und  nur  halb  ge- 

^.'lücktcn  Versuche,  dasselbe  ganz  im  Staatsverwaltungsmechanismus  aufgehen,  alle 
Bahnen  durch  den  ^taat  selbst  bauen  und  betreiben  zu  lassen.  Der  Klarblick  der 
l  olgii^cben  Staatsmänner  erkannte  den  gemachten  grossen  Fehler,  den  die  verderbliche, 
allen  vom  Staate  oononrrenslos  betriebenen  Anstalten  anhaftende  Bewegungslosigkeit 
bald  deutlich  genug  kennzeichnete,  mit  solcher  Bestimmtheit,  dass  der  Ausbau  des 
iwigischea  Eisenitahnnetses  durch  den  Staat  schon  1847  sistirt  und  der  allgemeinen 
Cooeirrens  freigegeben  wurde. 

Es  gestalteten  sieh  so  jene  ftlr  enropttisohe  coniinentale  Staats-  und  Vetkebn- 

\'erhältnij>se  so  zweckentsprechende  geniisebte  Systeme,  welche  sehr  bald  nach  dem 
Erscheinen  des  Eisenitahnwescns  auf  dcutHchem  Boden  [durch  Eröffnung  der  Nttm- 
ticrj:- Kiirther  \S'.\h  .  den  .Streokenbetrieb  der  Liuz-Gmundener  1830'  und  Leipzig- 
Uresdncr  Eisenbahn  in  I^ebung  kanioii  und  wobei  Pflichten  und  Vortheile  des 

"ffontlicheTi  Wrkclirs .  je  nach  dessen  Bestimniungen  und  Zwecken,  /wischen  der 
Maati^gewalt  und  der  i'rivatindustrie  gcthellt  wurden,  so  dass  erstere  von  der  Beweg- 
Kddieit  der  letstormi  vor  Stagnans  geschtttst,  diese  die  Strenge  und  Oeoaulgk^  seiner 
Verwaltangsfonnen  schitxen  lehrt. 
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In  Frankreich,  wo  die  ESaenbalin  mit  der  Bchnellen  Locomotkni  mit  firOffiioiig 

der  Eisenbahn  von  Lyon  nacli  St.  Etiennc  enohien,  nnd  die  GesammteDtwicke- 

lung  des  N«'t7.es  der  Spurhalin  im  Anfaii^je  laii{^amer  als  in  andern  Ländern  vor  sich 
giii^;,  jM-äj^to  sich  der  Geist  der  .StaatsverwaUnng  dem  Kisenhahnwcsen  dnrcli  die 
Adoptirunj;  des  l'rincips  aul'.  dass  Traciriing  und  Hau  der  Liiiii  n  aut  Kosten  vonCum 
pai^iden  dureli  die  Urijaue  des  Staats  bewirkt,  der  Betrieb  derselben  aber,  streng  vdih 
Staute  iiberwaeht,  der  Privatindustric  Uberlus^en  wurde.  Die  Entwickelnng  des  Netzes 
ist  daher  s} stcinatischer  geblieben,  als  in  irgend  einem  andern  Lande,  und  es  fingt 
sich ,  oh  diese  Form  der  Theilnng  der  Thitigkeit  awisefaen  der  titaatsadminittration 
und  der  l^rivatindastrie  nicht  vielleieht  vor  Allen  Überwiegende  Vortheile  bat. 

^  U).  Fi:;onthflmlirhe  TerhSItiilflse  hei  dem  erf^ten  Bntsteheu  und  Aus- 
bildung des  deutsrhen  ElseniMhnnetzes.  —  Ganz  im  Gegensatz  hierzu  steht  die 
Art  und  Weise  .  in  «Um-  d:\s  deutsche  Eisenbabnnet/,  sieh  L'i  sfnlfete  Der  politisehen 
Zerstiiekelnnir  des  «jros-ien  Landes  gemäss,  sehen  wir  im  AntaiiL-^e  jdaidos.  olnic  Hilek- 
sieht  aut"  alliri  iiieine  Zwecke  und  jrnisse  Verkehre,  in  dieser  und  Jener  l*n»vin/.  die- 
sem nnd  jenem  i^iindeheu  ein  StUekeheu  Kisenliabn  entstehen ;  hier  zuerst  Nürnberg- 
Fnrth.  Leipzig'Dresden,  Feidinands-Nordbahn}  dnrch  Kraft  der  fteieB  Association,  dort 
(snerst  in  Brannschweig,  dann  Baden,  HannoTor,  Bayern.  Oestreich,  xnletst  Saeiisen 
md  Preoiisen'  dnrch  den  Willen  der  Staatsgewalt  Das  Ganse  combinirte  sich  am 
über  einem  halben  Hundert  grosserer  nnd  kleinerer  Verwaltungen,  jede  znnSohst  se- 
paratistisch ihre  speeiellen  Interessen  wahren<L  und  fast  jede  naeh  andern  Prinripieu 
geU'itet  und  organisirf.  Heinahe  das  bunteste  BiUl  aber  entndlte  sieb  beim  Blicke 
aut"  die  Teebuik  dieser  grossen  Menge,  treistitr  u«>eh  mehr  als  materiell  von  einander 
gesontlerfen  Linien.  Die  \ Orbildung  dei  Te«  liniker.  die  au  der  Spit/.e  der  Bauleitung 
standen,  war  nielit  wie  in  Frankreich  vou  einem  Centraipunkte  ausgegangen  in  der 
Grundlage  aunaliernd  dieselbe,  nieht  wie  in  England  in  Sehulen  grosser  Meister  auf 
begable  Schiller  vererbt  DealscUand  besats  kein  Corps  des  Fonts  etChanssöes,  liatte 
nicht  an  riesigen  Hafen-,  Canal-  and  Dock-Baaten  sich  ein  CivU-Ingeniear-Corps,  wie 
England,  Holland,  Belgien  eniehen  Itihuien  Einbeimudie  Ingenienr-Ofibuere  nnd 
in  der  Fremde  gebildete  und  wirklich  fremde  Techniker  Qbten  die  ersten  bedeutsamen 
EintiUsse  auf  die  deutsi-he  Eisenbahn-Technik  ans,  deren  Dienste  sieh  erst  io  sweitmr 
und  dritter  Bau  Generation  lacblich  von  den  verschiedenen  Ingenieur-Sehnlen  vorge- 
bildete junge  Männer  zur  Verfügung  stellten  l  iul  als  dies  ireschah.  blieb  es  nicht 
aus.  dass  die  deutsche  Doctrin.  die  die-  hrrrliche  Land  in  einer  Beziehung  gross,  in 
der  andern  klein  gemacht  hat  ,  lilterlaul  das  W«.rt  in  der  neuen  Sphäre  ergriff  und 
Jede  dieser  jongen  Kräfte  aus  der  erlernten  uuuiusUissIichen  Theorie  heraus,  das  Voll- 
kommenste im  Eisenbahnwesen  prodnciren  an  können  venneinte,  nnd  sich  dessen  mit 
redlichstem  dentsehero  Willen  befliss. 

Es  darf  daher  nicht  Wender  nehmen,  dass  jede  neae  Bahoaalage  der  getreue 
Abdruck  der  snbjeetiven  Anschauung  ihres  Erbauers  war,  dass  jede,  auch  die  kleinste, 
Construetionen .  Anlagen  und  Anordnungen  seigt.  die  von  denen  der  Nachbarn  fast 
immer  in  den  meisten  Hinsichten  abweichen .  so  dass  es  fast  den  Eindnu  k  der  Ab- 
siehtlicbkeit  hervorrief,  aod  eine  jede  eigentlich  eioem  grossen,  neuen  Experi- 
mente glich. 

Aber  so  unen^nieklieh  diese  Erscheinung  auch  für  den  Augenblick  war ,  wie 
hindernd  sie  sich  der  Einheitlichkeit  der  Bestrebnngen.  der  HenMsnig  duchgehen- 
der  grosser  Verkehre,  dem  Znsammeaschlnsse  der  Bahnen  entgcgenslellle.  als  die  Ver- 
bindung der  einielnen  Maschen  des  Keties  endlich  in  bewirken  war.  so  eehr  sie  die 
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AdmiifotntioDsgesebfllte  in  allgemeinen  Angelegenheiten  eraehwerte  nnd  eomplieirte, 
go  kostspielig  die  nächträgliehe  Herstellung  gewisser  Einheitliobkeiten  ancb  war,  so 

hat  doch  gerade  diese  KrRchcinuiip;  /.u  den  nllerhedcnteiidsten  Resnltaten  im  Berdohe 
der  Eisenbahn -Tcehuik  geführt,  indem  das  Betreben  zu  verhefsern  uml  /.n  vervoll- 
koiniiiiion  sich  in  jedem  der  vielen  Leiter  denfsclier  Eiscnhahnbauton  so  U  hciidif;  /.eifrfc, 
wurde  fast  liurcli  jede  der  neuen  ('onstruetionen  und  Au.sfiihrun<;cn  eine  der  j^rosBon 
Frap'n  in  dci  Kisenbahntechnik  auf  nepitivem  (»der  positivem  Wep;e  der  Heant\v(»rtun^ 
Dälier  geiuiirt.  Dem  denkeudeu  lieobachter  trat  et»  dabei  bedeutsam  entgegen,  wie  die 
nslfllmi  ConBtntotioB6D,  besonders  i.  B. :  die  der  Fuhrwerke  eine  Reihe  von  ansehei- 
seiden  Verbessemngsstnfen  erstiegen,  dabei  immer  grosser,  schwerer,  nnbandlieher 
waidea,  um  dann  plOtslieh  erkennen  sn  lassen,  dass  die  Rttckkehr  an  dem  Einfachen, 
lacht  Theilbaren,  bequem  zu  manipnlireoden  UrsprIInglieben .  fUr  den  Dienet  des 
«nwssen  Ganzen  doch  das  Hiithliehste  sei.  In  solehen  Kveislüufen,  unter  denen  die 
Anwendung  der  Fuhrwerke  den  iliren  schon  ziendich  durchschritten  hat,  sind  die 
(■on«itructi(»iK'n  der  Loconjotivcn .  der  Hatinhofsnnlagcii  u.  s.  w.,  nach  allen  Synipto- 
nu'u  zu  urtheilen.  in  diesem  Augenblicke  l)egriffen.  und  ganz  unzweifelhaft  wird  das 
Ic<'hnifä4'he  Hetriebsmatcriul  der  deutschen  Eisenbahnen  nach  der  Nutzbarmaciiung 
dieser  Studien  im  kolossalen  Maas!«6tabe  zu  Herstellung  einer  zweckmilssigen  Einheit- 
lichkeit, dann  allen  andern  LKadem  an  Vollkommenheit  weit  tiberlegen  sein,  die  sieh 
dnchConservirnng  älterer  Formen,  rorwiegend  vor  Deutschland,  bisher  der  Vortheile 
Moes  einheitlicheren  Betriebsparkes  «freuten. 

Zu  den  wetsesten  Bfaassnahmen .  die  uns  im  Bereiche  der  deutselion  Eisen- 
iKibntt  (  luiik  entgegentreten,  gehört  die  Htirilbcrfiihrung  wohlfeiler  amerikauisciierCon- 
strnctionselemente  in  ihre  Bauordnung,  die  den  Verkehrs-  und  \'olks-Vermr>gens- 
Verhältnissen  so  wohl  entsprechen:  die  höhere  Lage  der  Bahnlinien  im  Terrain,  die 
thnulichste  Vermeidung  kostspieliger  Tunnels.  Anwendung  stärkerer  Steigung  und 
(ielallc,  die  ausgedehntere  Benutzung  des  wohlfeilen  Holzes  und  vor  Allen»  die  An- 
wendung des  bralllMalgNi  äehienensystems  habra  weeentüeh  dasn  beigetragen,  den 
Pkeis  der  Bahnen  anf  der  roüssigen  Hohe  ku  halten,  der  jenen  VerhUtaissen  entsprieht  ^ 
osd  daher  die  Wnnel  jener  trefflichen  JKentabilitlit  ist,  welche  die  denlsehen  Bahnen 
vor  doien  der  übrigen  Welt  auszeichnet. 

IMese  geistvolle  Adaptirnng  der  grossen  technischen  Erscheinung  der  Neuzeit 
SB  die  nationalen  Verhältnisse  darf  nicht  erwähnt  werden,  ohne  zugleich  der  liedeu- 
tendcji  M;ini\er  /,u  gedenken,  die  Träger  dieser  Ideen  waren:  der  Erbauer  der  ersten 
doatschen LociMuutiveisenbahnen  Denis  Ntirnlierg-Fiirtli  und  Kunz  Leipzig  l)resdenj. 
Vor  allen  ist  es  der  letztgenannte  geidale  Ingenieur,  der  es  zuerst  wagte,  jene  leichten 
aoierikaniseheD  Coustructiousfonnen  (breitbasige  Schienen  auf  Quer^cbwellen  etc.)  fUr 
den  LocomotlTbetrieb  grosser  Bahnen  auf  dem  europäischen  Continente  ansuwenden, 
dem  Dentsehland  zu  immerdauemdem  Danke  verpflichtet  ist.  Allen  LHndem  Europa's 
Toran  ging  Deutschland  in  der  Entwickelnng  des  Baues  und  Betriebes  der  Gebirgs- 
bahnen, mit  der  sich  des  geistvollen  Engerth  Name  für  alle  Zeiten  verknlipfl.  der 
Vorsorge  fUr  die  Bequemlichkeit  und  Sicherheit  der  Passagiere  auf  der  Heise ,  der 
VcrfiHcgung  derselben  auf  den  Stationen,  der  Ausführung  und  rationellen  ( "(Instruction 
der  Ixtcouiotivm  und  Wagen,  der  Benutzung  des  Stahls  zu  Tlieilen  der  Halin  und 
der  Betriebsmittel  Schienen.  Lasehen.  Achsen,  Bandagen,  L(»eoniuti\ flieileii  etc.  und 
besonders  anch  der  wissenschattliclicn  Üurchbihlung  der  Eisenciuistructiouen  von 
Bittcken  und  Diehern.  Die  Brücken  zu  Dirschau,  Göhl,  Mainz,  nnd  vor  allen  Coblenz, 
and  Muster  constmctiver  Reife  wie  sie  kein  andres  Land  aufzuweisen  hat,  wozu,  bei 
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letstgeiiaiuitem  Werke  Hartwieh*8»  noeb  derVonng  hoher  ästhetiaeher  Wirkung  der 

Portnen  kommt. 

Ein  mächtiges  Mittel  der  Fortentwickclnnf,'  niid  einlicitliclicn  CJostaltuiif;  liat 
Rieh  die  (Iciitsclie  Technik  in  den  iieiiodiselicn  Versanunl  ii  njccn  der  Techniker 
des  Vereins  de  nt  sc  her  E  i  8  e  n  b  a  h  u  v  er  w  ji  1 1  n  n  ge  n  gescUaffeu,  die  seit  etwa* 
mehr  als  zwei  Jsihraehnteu  in  da«  liehen  getreten  sind. ") 

Diese  ufftoiellen  VertsammlungeD,  von  denen  aas  der  Kern  der  teehniechen  Intel- 
ligenz zn  den  Yerwaltongen  sprieht,  sind  ohne  Gleichen  in  irgend  einem  andern  Lande. 

Zengniss  dafür,  mit  welcher  swingenden  Kraft  der  Uebenengnng  sie  auf  die 
Uerbeiftthmng  rati<meUer  and  einheitlicher  Formen  des  deutschen  Eisenhahnweseus 
hini^^ewirkt  hahcn,  leisten  die  »Technisehen  Vereinbamngen  der  Vereins  deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen',  jene  Bestimmnngen.  die  zum  grossen  Theile  in  Deutschland 
bereits  durchgeführt,  ihre  Autorität  bereits  IIIkt  Deutschland  hinaus  ^clteiul  /n  inaehcu 
he;,niinen.  und  die  jede  neue  Versaninilun^r,  mit  HüllV'  iinnier  grlindlieherer  und  um- 
fassenderer Vorarbeiten,  auf  der  Höhe  der  Zeit  lu  halten  l>estreht  ist. 

Das  deutsche  Eiseubaliusystem,  das  im  Jahre  1828,  also  TOr  wenig  mehr  als 
einem  Meneehenalter,  kaum  67  Kilom.  Kohlenhahn  nmfiunte»  wies  sehon  1838  vier  mit 
Loeomodven  betriebene  150  Kilom.  lange  Bahnen  and  im  Gauen  382Kilom.  Bahnläage 
auf,  1848  schon  4365 Kilom.,  1858 :  11,850 Kilom.  and  1867  hat  es  sich  xu  einer  Aas- 
dehnnng  erhoben,  die  Uber  22, 'lOO Kilom.  Hahnstrecke  nmfasst,  auf  der  5100  Locomo- 
tivfMi  jährlich  mehr  als  den  Weg  zwischen  Erde  und  Sonne  (20  Mill.  Meilen'  und 
14(1  (iixi  Wagen  aller  Art  einen  Raum  durchniessen,  der  dem  Abstand  des  Uranus  von 
der  i^onne  mhi  Mill.  Meilen   fast  gleiclikoiiinit.  '"') 

Und  (lies  koio.ssalc  Werkzeug  seiner  /eitgeniässen  Cultur  hat  sich  da.s  deutsche 
Volk  mit  IJüUsquellen  geschatieu.  vou  deren  Vorhandensein  die  Vorzeit  kaum  eine 
Ahnung  hatte,  die  sieh  entdeckten  als  sie  Bedttrfnise  wurden  and  deren  Ergiebigkeit 
proportional  gewesen  ist  and  immer  sein  wird  dem  Maasse  seiner  intelleetaelleD  Bat- 
wickelang  anf  volkswirthsehafttichem  Gebiete,  die  wieder  eng  sasammenhilagt  mit 
der  seiner  freiheitlichen  und  nationalen  Gestaltung  und  des  Ikwusstseins  der  ihm, 
vor  allen  Vülkeni  der  alten  Welt,  innewohnenden  productiveu  Kraft.  Das  Überwälti- 
gend Crosse  was  his  jetzt  geschehen  ist,  wird  daher  bald  als  eitel  Kindheit  oud 
Anfang  und  Entstehen  erscheinen. 

"  Nii-Iit  iiiindcr  ftcniül  \nt  diu   IS7"J  ilciii  I?iurieb  JHwrgi'bcne    von  Loh»c  erbaute  Elb» 
briicku  bei  llumbur^,  der  bo(lciitiMHl;«tc  RriU  knibau  dr-r  Neuzeit.  Aniiiork.  d  Redact. 

Dm  1.  deutschu  EiHeiibahu-TL-chuikcr-VcrsHiiimlung  fand  iiS5u  in  Berlin,  die  II.  JSö< 
in  Wien,  die  III.  (ISSS)  InDrotden,  die  IV.  «1889)  In  Httochen.  die  V.  (1871)  inHaubarf.  die  YI. 
(1874)  in  Düsseldorf  und  die  VII.  fl'^TC.   in  «'onKtanz  statt  Anmerk.  d   Rt  ilai  t. 

«>  Anfanf^H  ISTu  unifasstc  das  Nutz  dos  Vereins  deutscher  EisenbahuverwaUuugea  licreitA 
27,ü*.*u  Kiluui.  und  Mitte  ISTti  sogar  lll,ti51  Kilum  unter  104  BahnverwitltuiigoD. 

Anmerk.  d.  Redact. 
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II.  Capitel. 
Voruntersuchungen. 

Venchiedene  Arten  von  Eisenbahnen.  Eigenthümlichkeit  derEifienbabn&hr- 
leuge.    Wechselwirkung  zwischen  denselben  und  dem  Bahnbau.  Spur- 
weite.   Normalprofil  des  lichten  Raumes.    Krammungshalbmesser  der 
Bahncurven.    SteigungsverhSltnisse  der  Eisenbahnen. 

B«Arl)t>itet  von 

£  d.  Sonne, 

Bwiaili.  PrallMrar  tm  PttljrWIiailniB  w  DkratUdt 
(Hienn  die  Tafeln  i,  I>  und  II.  sowie  4  Holuehnitte.} 


§  1.   Torbemerkmig.  —  D&s  Feld,  anf  welchem  sich  die  nachstehenden  Un- 

tersuehungren  zu  hewpgen  haben,  gestaltet  sich  neuerdings  wesentlieli  anders,  als  bei 
den  älteren  Anfla^'cn  unseres  Handbueiies,  weil  nunmehr  IllUksieht  zu  neliriieii  ist 
anf  eine  besondere  Besprechung  der  secundiiren  Hahnen  im  fUnt'tcn  Bande  des  iluud- 
büchcs  und  auf  eine  anderweitig  stattlindende,  eingehende  Erörterung  der  Traciraugs- 
»rkiten  [in  dem  unter  der  Presse  befindlichen  ersten  Bande  des  »Handbuches  der 
bgenieiurwiBseiiscliaften«).  Wodd  eomit  manche  Qegenstiliide  ansiisUenf  welche  frttber 
berlcksiohtigt  werden  mossten,  so  kann  anf  der  anderen  Seite  ^ne  Erwdtemng  der 
Betpieebnog  stattfinden.  Dies  besiebt  sich  namentlich  anf  die  Erwähnung  gewisser 
Eigentbttmlichkeiten  der  Eisenbahnwagen  und  der  Loeoniotiven .  welche  auf  die  Ge- 
staltung des  BahnbaneA  von  Einfluss  sind.  Diese  GegenstUnde  bildeten  frUher  den 
Hanpttheil  des  ersten  C'apitels  des  zweiten  Bandes  und  es  braucht  wohl  kaum  erwähnt 
zu  worden ,  dass  eine  neue  Auflage  des  bezeichncteu  Baude»  jenes  Capitel  in  au- 
^mesficn  veränderter  Fassung  bringen  wird. 

Ans  den  liiigeuthUudichkeiteu  der  Eiseubahnfahacuge  entwickeln  sich  sodann 
üe  OmndzUge  der  Bahnanhigen.  In  dieser  Besiehnng  kommen  namentlich  diiei 
Fhnktc  in  Betracht:  die  Spurweite  der  Eisenbahnen,  woran  sich  die  Besprechung 
des  Normalprofils  des  liebten  Baumes  und  der  Ladeprofile  anschliesst,  die  Krilm- 
BongSTcrhiltnitse  derselben  und  endlich  die  Steignngsverhitltnisse.  Bei  den  snletst 
g:enaDnten  Gegenständen  wird  es  namentlich  darauf  ankommen,  die  verschiedenen 
Hteinflassendcn  Umstände  libersichtlich  vorzuführen,  während  eingehendere  Unter- 
suchungen der  Besprechung  der  Tracirungsarbeiten  vor/abchalten  sind. 

§2.  Verschiedene  Arten  von  Kiseubahnen.  Freie  Bahn;  Bahnhof. — 
Uie  historische  Entwickcluug  der  Eisenbahnen,  welche  im  vorhergehenden  Capitel 
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gkizzirt  ist,  lässt  sofort  die  Haoptalnheilimgra  oder  CUtöseu  erkennen,  in  welche  <lie 
Eit^eobabncu  zerfallen.  Zu  der  ersten  Clawie  rechnen  wir  diejeuigeo  Bahnen,  aut 
welchen  die  Transporte  mittelst  schnell  fahrender  Locomotiren  stattfinden,  zn  der 
s weiten  Classe  d^^enigen,  welche  mit  langsam  fahrenden  LocomotiTen  oder  mit 
iigMid  einem  andern  Motor  ungewöhnlicher  Art  iZahnrad-LoeomotiTai,  feststehenden 
Dampfmaschinen,  Menschen.  Pferden  n.  s.  w.*  bctrielten  werden.  Als  Bahnen  drit- 
ter Classe  kann  man  diejenigen  hezeiehnen.  welche  den  l'el»cr?an{r  zn  anderen  Ver- 
kehrswe<r«>n  und  Transpurtuiitteln  bilden,  also  die  Bahnen  mit  einer  Schiene,  die 
sog.  Drahtseilbahnen  n  A. 

Die  (»bifre  Eintheilun^'  der  Eisenbahnen  ergebt  sich  si>ujit  im  We.'ieiitliciicii 
aus  der  Bcse  hallen  he  it  des  verwendeten  Moton»,  es  lassen  sich  iude«s  bei  der  Classi- 
fication  der  Bahnen  noch  zwei  andere  Gesiehfspnnkte  anwenden.  • 

Der  eine  dieser  Gesiehtspnnkte  resnltirt  an«  der  Art  des  anf  den  Balinen  statt- 
findenden Verkehrs.  Bahnen  erster  Olasse  haben  die  Aufgabe  der  Bewältigung 
eine.<«  nach  zwei  Haoptrichtu Ilgen  hin  entwickelten  Verkehrs :  des  Personenrerkehre 
und  <ies  (Tilterverkehrs .  uin  die  in  lieut><  hl:unl  üblichen  Ansdr&cke  zn  gebniuehen. 
In  Frankreich  werden  diese  lieiden  ArU  u  des  Verkehrs  in  einer  mehr  zutreffenden 
Weise  Transport  ä  ^'raude  vitesse  und  i'raiisjHirt  ä  pt  tite  vitesse  «renannt.  I)er 
Personenverkehr  un«l  die  ihm  naliest»'hendeii  Nerkflirszwei^'e  verlanjren  ansehuliclie 
Geschwindigkeit,  obwohl  dieselbe  zienilieb  tbeiier  erkautt  werden  muss;  der  Güter- 
verkehr und  in  erhöhteiu  Grade  der  Uanptzweig  desselben:  der  Verkehr  mit  Roh- 
materialien, verlangen  vor  Allem  geringe  Transportkosten,  wohingegen  sie  sich  mit 
einer  missigen  Geschwindigkeit  begnttgen.  • 

Die  Bahnen  zweiter  Classe  dienen  in  der  Regel  snniehst  einer  Art  des  Ver- 
kehrs, sei  es  Personenverkehr  oder  Güterverkehr  nnd  bemessen  ihre  Einrichtung  nach  den 
Anforderungen  des  vorwaltenden  Verkehrszweiges.  Eine  nel>ensachliche  Betreibung 
des  (luterN erkehrs  anf  Hahnen,  welebe  /nnächst  t'iir  die  Beförderung  von  Personen 
gebaut  sind  und  umgekehrt,  ist  somit  iiit  lit  aiis-escliiosspu 

Der  dritte  fJesiehtsjnnikt  fUr  die  ( '!assiti«  ati<>n  der  Haiinen  ergiebt  sieh  aus  den 
Terrainverhältuissen.  Die  Eisenbahn  hat  einen  ganz  verschiedenen  Charakter^ 
je  naehdem  sie  an  der  einen  oder  der  anderen  Stelle  der  Erdobeifiiehe  angelegt  wird. 
Bei  einer  Bahn,  welche  den  Lauf  eines  Flusses  oder  Baches  verfolgt,  wer^  sieh 
lahlreiebe  Kitmmungen  nicht  vermeiden  lassen,  das  LSngenprofil  vrird  aber  der  Haupt- 
saehe  nach  mSssige  und  stetige  Ansteigungen  zeigen.  Eine  Bahn,  welebe  in  einer 
Ebene,  sei  es  nan  eine  Tiefebene  oder  dne  Hochebene,  qner  gegen  die  Wasseriinfe 
angelegt  wird,  kann  auf  lange  Strecken  gerade  geführt  werden,  das  iJingenprofil 
wird  aber  abwechselnd  Steigungen  und<;»  ta!le  ant'weisen.  etitsprecbeud  den  Tliiileru, 
welebe  übersehritten  werden.  Im  .Mlgeuu  iiien  werilen  sieh  in  beiden  Fällen  weder  dem 
Bau  noch  dem  li<triebe  gros.se  Sehvvierigeiten  eutireirenstellen.  Wo  dagegen  eine 
Wasserscheide  von  Bedeatuug  überschritten  werden  nmss,  .sei  es  nun  im  Hügel-  oder 
im  Gebbgslande,  wo  des  allzu  starken  Geftlles  des  Thaies  wegen  die  Thalsohle  ver- 
lassen werden  muss,  wo  eine  »Entwickelung«  der  Linie  einzutreten  hat:  da  werden 
sieh  zugleich  mit  sohariea  Curven  auch  slaike  Steigungen  einstellen  and  Sehwierig- 
kdten  jetler  Art  dem  Bau.  wie  dem  Betriebe  entgegentreten. 

Die  vier  Arten  von  Bahnen  .  wie  sie  durch  die  verschiedene  Beschaffenheit 
der  Erdoberfläche  bedingt  werden,  und  ihre  charakteristischen  EigenthBmliehkeiten 
sind  sonach: 
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Bahnen  i  n  d e  r  E bcne  :  regelmässiger  (irumlriss,  uoregelmässiges  Profil, 
Babiicu  im  offenen  Thale  (ohne  Entwickolung  beBtimmter  GefUUe) : 

anregeliiiftssiger  GrondriM,  siemfiob  regelmässiges  Profil, 
Bahnen  im  Httgellande  mit  Ueberschreitong  einer  Wasser- 
seheide: sobftrfere  Corren  and  stärkere  gleiehmSssige  Steignageo, 
Bahnen    im    fiel)irfre    mit    Uoberschreitung    einer  Wasser- 
scheide:   bedeutende  Umwege  behufs  Entwiekelung  der  Linien, 
seharfe  Cnrven  und  stnrkc  i^lcichmässi^je  Steijrun^.   Die  'recbniscben 
N  oreinburunircn  iiiittTscheidL'n  in  B'.'/.ichuii^  auf  die  'rerraiuvcrhiilt- 
nisso  nur  drei  Arten  von  Bahnen:  diejenigen  im  Flaehlande,  im 
llUgelhmde  und  im  Gebirge.'} 
Die  im  Obigen  naebgewiesenen  HanptabtheUangen  oder  Classen  der  Babaea 
serfidlei  wieder  in  versehiedene  Unter^theilnngen.  In  dieser  Beziehung  soll  hier  nnr 
heiwotgehoben  werden,  dass  man  bei  den  Bahnen  erster  Classe  solehe  ersten,  sweiten 
nnd  dritten  Ranges  unterscheiden  kann.    Hierbei  ist  namentlich  das  Verhältniss, 
ia  weh'hem  bei  einer  Bahn  der  darch gehende  Verkehr  ku  dem     o c a  1  verkehr 
Sieht,  entecheidend.  Bei  den  Bahnen  ersfen  Hancres  überwiegen  die  KUcksichten  auf 
den  durchgehenden  \  erkelir.  bei  (leiijeni^an  dritten  Hanges  die  KUcksichten  auf  den 
Localverkehr.    Hiermit  Hand  iu  Hand  ^eht  eine  grössere  oder  kleinere  Geschwindig- 
keit der  Züge  für  die  Personenbeförderung. 

Die  Bexeichnnng  »»ecundärc  Bahn«,  welche  fik;boD  häufig  zu  Missverstftnd- 
nissen  Veraalassnng  gab,  haben  idr  im  Vontehendan  abaiehtlieh  rermieden,  om 
Mharfe  Oremen  bei  der  C'husiieation  der  Bahnen  an  erhalten.  Die  Teehnischen  Ver- 
ebbamngen  ontenohMden  bekanntlich  »Hauptbahnen«  und  «seeandire  Bahnen«  nnd  es 
ilellt  sieh  der  Parallelisans  swischen  diesen  Beseichnnngen  und  der  obigen  Classifi- 
cah'oQ  sofort  her.  wenn  man  unter  den  Bahnen  erster  Clagse  diejenigen  ergteu  nnd 
iweiten  Han^'es  als  Haui>t!»ahnen  und  die  Bahnen  dritten  Baufres  als  seenndäre  Bah- 
nen <Ier  .Uitlieilun^'  I  .  auf  denen  eine  Beschränkung  hinsichtlich  der  l*ahrgeschwin- 
digkeit  idcht  stivtttindet,  gelten  lässt.  -) 

Bei  den  ersten  Auflagen  unseres  Handbuches  wurde  nun  versucht,  die  Be- 
spraehiag  der  Hauptbahnen  nnd  diejenige  der  seenndftren  Bahaaa  neben  einander 
n  stellen.  Naehdeia  jedoeh  die  letsteren  in  neuerer  Zeit  an  Bedeutung  gewonnen 
hsben  und  naehdem  die  einaeblttgigen  Gonstmetionea  naeh  versohiedenen  Riehtangen 
biu  weiter  ausgebildet  sind,  erschien  eine  Trennung  derart  angezeigt,  dasg  nun- 
■ehr  die  ersten  vier  Bttnde  des  Handbuches  der  Bespreehung  der  Hauptbahnen  ge- 

*:  Die  »Teehmiaelien  Vereinbaningen  de»  Verafm  deutaeher  EiMnbftbiiverwaltiiiifeii«  worden 

in  ilen  E5.*eul>i»hn-Tf<>hiiiktT  Wrr<;inmilmiiron  7ii  Roiliii  IS.'SOi.  Wtf»n  l"^.')?  .  Dresdfti  'IS6."i  ,  Ham- 
koii;  iibtl)  and  zu  Cuaatanz  {Iblüi  festgestellt  obU  revidirt.  Die  letzte  lievisioo  haben  wir  stets 
ia  dkmm  Werke  benntat 

Die Tecbnitchea  VerciDbarungen  lerfallcn  in  drei  Abschnitte: 

l.    (rrundzli^o  fiir  ili*'  Cc^taltnn^  dc*r  H:iupt-Kisenbahnr>n  Dentseblsilds.  * 
Ii.   St^al-Orünung  für  die  deutschen  Haupt- Eisenbahnen. 
IIL  Obligaturiscbe  Yorgchrlften  fUr  die  Haupt^EisenbahBen. 

Die  >6ruiidzti^  fUr  die  Gestaltung  der  seoundüran  Baboeo«  worden  samt  1869  von  der 

(•■rhnistrben  C\)!uiin<'<ioii  des  deutschen  Kisciibiihn -Verein»  ftufgesteilt  und  ISTJ  neu  redigirt,  sowie 
l>;b  (von  der  'iecliuiker- Versammlung  iu  Constanz)  revidirt.   Es  werden  daselbst  unterschieden: 
I.  Seemdire  Bahnen  mit  normaler  Sporweite, 
n.  Secnndite  Bahnen  mit  normaler  Spurweite,  auf  denen  die  Fahigeachwhidigkeit  1& 
Kilotnoter  pro  Stunde  nicht  UbtTsclirciti'n  soll. 
lU-  ^uodäre  Bahnen  mit  schmaler  Spurweite. 


Digitized  by  Google 


IG 


£d.  Sonne. 


widmet  werden,  während  die  Secuüdärbabuen  in  einem  besonderen  ;fUaften,  Bande 
erörtert  werden  sollen.  Im  letzteren  werden  auch  ^e  ConBtractionen  der  Babn^ 
dritter  CUme  'der  Tertiär-Bahnen}  eine  Stelle  finden.  ~  Es  igt  hierdnreh  nicht  mb- 
geeebloflsen,  an  geeigneten  Stellen  von  den  seeondäien  Hahnen  vergleiehsweiae  xn 
sprechen ,  soweit  dies  die  Erwähnung  der  historisehen  Cntwickelang  mit  sich  bringt 
nnd  in  soweit,  als  durch  Hervorhebung  der  Gegensätze  die  Deutlichkeit  der  Darstel- 
lung gewinnt. 

Die  Bahnanlap:e  an  und  für  sich  zerfällt  bekanutlieh  hei  allen  Bahnen  erster 
(JlaHse  in  die  freie  Bahn  und  den  Bahnhof.  Es  ist  dies  eine  natürliche  Foljje 
des  mit  ansehnlicher  Geschwindigkeit  stattfindenden  Masehinentrausixdts.  Ein  Ma- 
schinentransport bedingt  die  gleichzeitige  Beförderung  grösserer  Massen  und  Kegel- 
mltssigkeit,  die  Bahn  selbst  leidet  nar  Fuhrwerke  auf  sieh,  welche  spedell  für  sie 
gebaut  sind.  Hieraus  folgt,  dass  an  jeder  LoeomotiTbahn  in  geeigneten  Abatilnden 
die  Bahnhofe  (Stationen)  als  SammelpUltaBe  flir  die  sn  transportirenden  G^genstindc 
angelegt  werden  rnttssen,  auf  denen  die  Personen  xnr  rechten  Zeit  i^ch  einfinden, 
auf  denen  die  gewöhnlichen  Fuhrwerke  ihre  Fladungen  an  Eisenbahnwagen  abgeben, 
anf  denen  die  Züire  anhalten,  um  Personen  und  Güter  anszutausehen.  Der  Land- 
strasscnverkehr  ist  in  dieser  Hinsieht  weit  freier,  in  gewisser  Hinsieht  auch  der  Was- 
serverkehr, nur  l)ei  letzterem  tindet  sieb  in  den  Uafenanlagen  ein  Gegenstück  %u  den 
Eisenbahnstationen. 

I  8.  Amnm  d«r  Gleim  anf  Mür  Mm.  —  Da  im  Allgemeinen  anf  den 
Eisenbahnen  Personen  und  Güter  nach  beiden  Richtungen  hin  befördert  werden  nnd 
da  mindestens  die  Locomotiven  nnd  die  leeren  Wagen  snrttckbeftrdert  werden  mfls> 
sen.  so  gebraucht  man,  wie  bekannt,  hin  nnd  her  gehende  Zttge. 

DieHinfohrt  und  die  Ktlckfahrt  derZllge  lässt  sich  nun  in  der  Weise  bewerk- 
stelligen, dass  man  anf  der  freien  Bahn  nur  ein  Gleis  anlej^t,  wenn  man  fjleieli/.eifiir 
auf  den  Bahnböten  Anordnungen  trifft,  welche  es  ermtfgUcbeu,  dass  ein  Zug  dein  an- 
deren ausweichen  kann. 

Voilkonunener  ist  sell)stverständlich  die  Anlaj^e,  wenn  auch  auf  freier  Balm  ZUge 
verschiedener  Fabrrichtungen  au  einander  vorbeifahren  (mit  einander  kreuzen)  kön- 
nen. Man  hat  somit  eingleisige  nnd  zweigleisige  Bahnen  xn  nnterseheiden. 
Ein  ansgebihleter  Verkehr  veriangt  eine  zweigleisige  Bahn»  auch  bringt  es  der  Auf- 
schwung, welchen  der  Verkehr  Tielerorts  in  Po%e  einer  neaen  Bahnanlage  nimmt, 
mit  sieh,  dass  nicht  selten  eingleisige  Bahnstrecken  in  sweigleiBige  verwandelt  wer- 
den mtlssen. 

Die  zweiglcisi-je  Bahn  entspricht  indess  keineswe{:^s  den  iiöelisten  Anforderun- 
gen, welche  der  Verkehr  an  eine  Eisenbahn  stellen  kann.  Es  ist  oben  bereits  er- 
wähnt, dasg  es  Gegenstände  giebt,  welche  möglichst  raseh,  wenn  auch  nicht  zum 
billigsten  Preise,  und  andere,  welche  möglichst  billig,  wenn  auch  mit  grösserem 
Zeitaufwand  transportirt  sein  wollen.  Da  nun  beide  Arten  des  Verkehrs  sich  in  zwei 
Riditungen  bewegen,  so  ist  eine  Vervollkommnung  der  Eisenbahnen  Uber  die  zwei- 
gleisige Bahn  hinaus  denkbar.  Wenn  man  zwei  Gleise  für  den  Personenrerkehr  nnd 
%m  €Heise  filr  den  Gtttenrerkehr  herstellte,  so  könnte  die  »unnütze  Schnellfahrt  der 
QUterztlge«  TCrmieden  werd^,  die  Bahnhöfe  Hessen  sich  vereinfachen  und  der 
Anschluss  von  Zweigbahnen  erleichtern.  Bis  jetzt  haben  die  mit  Herstellung  einer 
gröRscrn  Atizahl  von  Gleisen  verbundenen  Kosten  und  die  Entstehung  von  ('oncnr- 
renzbahnen  energi.sehe  Sehritte  in  der  bezeiehncten  Kiehtung  verhindert.  I-^s  ist  in- 
dess  iuiiuerbin  zu  crwäbueu,  dass  die  Kölu-Miudeuer  Bahn  auf  der  .Strecke  Ober- 
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bau^u- Dortmund  wegen  des  starken  Kohlen  Verkehrs  ein  drittes  Gleis  hat  aus- 
filhiw  lassen,  in  wdeheg  nigleieh  die  zablreichen  Zweigbahnen  von  den  dortigen 
KoUemedien  einmttnden.  Aneh  in  der  Bayrieehen  RheinpliAlz  setst  sidi  bei  Eaiaen- 
Untcra  ein  Ballgemeines  Indnttriegleie.«  an  eine  zweigleisige  Bahn  an.")  Derartige 

Fälle  stehen  in  neuerer  Zeit  Iceineswcgg  vereinzelt  da.  In  der  N&he  Londons  sind 
Terschiedene  Bahnstrecken  mit  drei  und  selbst  mit  vier  Gleisen  ausgorllstet.  Das 
erste  und  das  zweite  Glois  worden  vorznirsweise  für  die  Schnellzüge,  das  dritte  und 
vierte  ftlr  gewöhnliche  Personen/tige  und  tiüterzlige  benutzt.  Auch  die  Bahn  von 
Daliliu  nach  KingBtown  soll  mit  vier  (Ileisen  ausgerüstet  sein.  Ek  ist  die  Ansieht 
ans^sprochen ,  dass  tlir  manche  mit  (JUtervcrkt  lir  überlastete  Bahnen  die  Trennung 
der  Personengleise  von  den  Gütergleisen  im  Laufe  der  Zeit  uuabweisHches  BedUrfiuss 
weiden  wird.«; 

Die  Fragen,  ob  eine  Bahn  eingleisig  oder  sweigleiBig  ansnlegen,  ob  im  erst- 
genamton  Falle  wai  die  Anlage  eines  zweiten  Gleises  Bedacht  za  nehmen  ist  nnd 
is  wie  weit  dies  iweokmiesig  encheint,  sind  fllr  die  Oekomomie  des  Bahnbanes  ftns- 

lent  wichtig. 

In  der  ersten  Zeit  des  Eisenbahnwesens,  als  Locomotivbahnen  nur  für  Ver- 
kehrswege ersten  Ranges  gebaut  wurden .  hatte  man  allerdings  die  sofortige  oder 
weui^'steiis  die  baldige  Herstellung  eines  zweiten  (ileises  in  der  Kegel  ins  Auge  zu 
lassen.  Hierbei  ist  nicht  zu  vergessen,  dass  in  jener  Zeit  der  clectrische  Telegraph 
HB  BaMdMii,  das  Signalwesen  noeh  nieht  ausgebildet  war.  Es  efsehieii  die  Her- 
iteUmg  zwäer  Qleise  als  das  einzige  Mittel  znr  ErmOgliohnng  eines  siehem  Bahn- 
betriebes von  grSssem  Dimensionen. 

Diese  Verhältnisse  haben  sich  jetzt  wesentlieh  geändert.  Mau  baut  viele  Balinea 
fllr  Verkehrswege  zweiten  Banges,  Telegraph  und  Signale  sind  krUftige  Hebel  im 
Bahnbetriebe  geworden,  die  eingleisige  Bahn  ist  als  eine  s el  bst st ii n di ge 
and  in  vielen  Fällen  berechtigte  Form  der  Hauptbahnen  anerkannt.'') 

Wenn  man  somit  heut  zu  Tage  thatsächlich  eingleisige  und  zweigleisige 
Hauptbahnen  unterscheiden  kann  und  im  Allgemeinen  die  letztern  als  Bahnen  ersten, 
die  zweiten  aber  als  Bahnen  zweiten  Ranges  bezeichnen  darf,  so  folgt  daraus  keines- 
wegs ,  dass  jede  Bahn  ersten  Ranges  durchweg  zweigleisig  and  jede  Bahn  zweiten 
Banges  dnrehweg  eingldäig  sdn  mnss.  Denn  es  hat  die  Anlage  eines  zwdten  Glei- 
ses  natorgemisB  zn  erfolgen,  wenn  die  Anzahl  der  erforderiiehen  Züge  so  gross  wird, 
(las8  dieselben  auf  einem  Gleise  sieh  nicht  mehr  mit  der  nötbigcn  Sicherheit  be- 
fördern lassen.  Es  wird  dies  eintreten,  einmal  bei  erhebli(diem  Verkehr  und  kann  in 
diesem  Falle  die  Bruttoeinnahme  der  Bahn  einen  Anhaltitunkt  in  Betreff  des  Kr- 
fordemisses  eines  zweiten  Gleises  gewähren,  sodann  aber  aucli  untir  besondern  Um- 
ständen l>ei  massigem  Verkehr.  .So  z.  B.  werden  <lie  .Strecken,  welche  un.i:ewölin- 
licbe  Steigungsverhältnisse  haben  und  demnach  Tbeilung  der  Güterzuge  oder  regel- 
■issige  Verwmdnng  von  HQlfiunasehinen  erfordern,  TOr  allen  andmi  eines  zweiten 
Gleises  bedürfen,  femer  aueh  diejenigen,  welehe  zwischen  einer  bedeutenden  Station 


S)  Man  vergl.  Or^n  1^09.  p.  41  und  E.  V.  Z.  1868  p  iou. 

*  Man  vergl.  K.  V  Z.  is()!i  p  ,%H  und  Pordonnet  'I'niit«'  i-tc.  I.  p.  2I:J.  Die  ^jenauc- 
rea  Utel  der  citirtea  Werke  und  Zeiuchriften  findet  nutn  »tu  Öcblusse  des  CapiteU  unter  »Li» 
tentora). 

*t  Ifaa  TMfrleiclie  hucIi  die  Bomerkirogeu  iilwr  «Cooke,  Tliu  telepaphie  Railway  or  tba 
siu{;le  vny  re^roiniuoiided  by  safety ,  ecunumy  and  i'fticicacy  uudsr  tlie  safo  goari  of  tbe  «leolrie 
lelograpb*  iu  v.  Weber,  Xulcgrapheu-  uud  äijfuatweaeu,  p.  ü'<i. 

Mulhwli  4.  f.  BiMKbaka-TKkBik  I.  4.  Aufl.  2 
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uiul  einer  iu  der  Kalic  derselben  betindlicben  Treuuuu^BBtaticm  licj;eii,  falU  uut' 
terer  (der  Filialtrennongsststioii:)  nur  die  Ortlicbe  Scbeidung  der  Bahnarme  tob  ein- 
ander ond  anf  ersterer  die  AnfUtonng  nnd  Reorganiairang  der  Zuge  erfolgt.   In  den 
angegebenen  und  in  &linliehen  FUlen  kann  also  aneli  eine  Bahn  xweiten  Ranges 
xweigleisige  Strecken  aufweisen. 

Andererseits  ist  es  sehr  wohl  denkbar,  da«»  eine  Bahn  ersten  Ranges,  welche 
auf  den  grüssten  Theil  ihrer  Länge  mit  zwei  Gleisen  versehen  ist.  eine  oiiifrlei'^'?'^ 
Strecke  in  sich  schlichst  Eine  solche  Aiil.ific  kann  uiotivirt  sein  durch  die  Kost- 
spieligkeit der  Kauwerke  auf  einer  ^'^oci^iu  t  liegenden  Strecke  zwischen  zwei  Sta- 
tionen. Dergleichen  Bauwerke  von  vorulierein  zweigleisig  herzustellen ,  kann  nicht 
nnter  allen  Umständen  als  zweckmässig  bezeichnet  werden  und  würde  bei  eingleisiger 
Heratellung  derselben  eine  sonst  sweigleisige  Bahn  anf  die  Daner  Tegelieeht  betrieben 
werden  kOnnen.  Bei  Bahnen  von  hervorragender  strategischer  Bedentnng  darf  indess, 
wie  die  Erfahrungen  der  letzten  Kriege  gezeigt  haben,  in  Betreff  des  »weiten  Gleises 
nnter  keinerlei  Uniständen  gespart  werden. 

Die  Anlage  des  zweiten  Gleises  erfolgt  nur  selten  sofort  hei  Erbauung  der 
Bahn .  in  der  Hegel  wird  man  nach  Maassgabe  des  §  i  der  Grundzttge  fUr  Haupt- 
bahnen verfahren. 

Der  Entwurf  für  Haupt-Eisenbahnen  ist  so  anzuordnen,  dass,  sobald  es 
erforderlich  wird,  zwei  Gleise  angelegt  werden  können. 

Der  eorrespoudirende  I^uragraph  der  GrundzUge  (tlr  die  nonnalspurigen  Se- 
enndir-Babnen  besagt,  dass  dieselben  naeh  Erfordemiss  eingleisig  anzulegen  sind. 

Die  Berttcksiehtignng  einer  spätem  Anlage  des  zweiten  Gleises  kann  aber  in 
sehr  verschiedener  Weise  gesehelien.  Die  Ansichten  einiger  namhafber  Ingenieure 
Uber  den  fraglichen  Punkt  sollen  nachstellend  angeführt  werden. 

In  der  Systematischen  Anleitung  zum  Traciren  der  Eisenhahnen"  widuiet 
II  cid  er  tUrn  l>ezeichneten  (iegenstande  eine  kurze  nesprechnn^'.  welche  einen  allge- 
meinen l  eherlilick  liher  die  in  Frage  koniinenden  \erliältnisse  ijewälirt. 

Er  l\lhrt  zum  Schluss  derselben  als  iu  der  Mitte  zwischen  eingleisigen  und 
zweigleisigen  Bahnen  liegend  an: 

1.  Eine  Bahn,  deren  Unterban  fttr  zwei  Gleise  ausgefllhrt  wird,  während  die 
Legung  des  zweiten  Gleises  dem  demnäohstigen  Bedürfnisse  Torbebalten  bleibt.  Hier" 
bei  wttrden  10  bis  18  ^  des  Anlage-Capitals  bis  zur  Herstellung  des  zweiten  Gleises 
unfruchtbar  bleiben. 

2.  Eine  Bahn,  die  fUr  ein  Gleis  so  angelegt  wird,  dass  fUr  den  Fall  der  Noth- 
wendigkeit  der  rnterban  für  ein  zweites  (Hcis  ohne  Dernolirnng  der  bestehenden  Rau- 
ten und  mit  den  ;:t  iiti-sfen  Ko-^ten  hergestellt  werden  luinu,  wobei  Vi  bis  2  ^  des 
Anlage-dapitals  zeitweilig  unfruchtbar  wird.'i 

Im  Originale,  auf  welches  wir  hiermit  verweisen,  ündet  man  die  Punkte  uHbcr 
angegeben,  weldie  hierbei  namentlieh  zu  bertteksiehtigen  sind.  Wir  kSonen  yon  einer 

•)  Dies«  vohltiekannten  Gnmdzlige  far  die  GestBltniif  der  Haapl-Eiaenbahiien  Deutsch- 
land!,  welche  einen  Thoil  der  i^reohniicheii  Verofaiharange»«  bilden,  aoUea  im  FolgeadeB  knnweg 

als  «Grnndzllgc«  ])czi'i(  !mpf  werden. 

Frsoxüsiacbe  lugcnieuro  nehmen  bei  generellen  Arbeiten  au,  dass  der  Mehrbedarf  an 
Termin  fllr  das  sweite  Gleis  etir»  den  10.  Theil  der  QesMDiDtaasgmbe  für  Granderwerb  reprSsen- 

tirt  und  dass  der  Unterschied  zwischen  den  Kotten  fttf  Erdarbeiten  und  Kunsniaiiten.  je  n.ichdem 
tlii-sclhfii  für  zwei  (ileisc  oder  fiir  ein  (iU^'m  nu8<:enihrt  werden,  etwa  den  &.  Tbeil  der  betreffenden 
Cje.suuiuitkusten  betrügt.    (Ann.  des  punts  et  chaussces  IStiS.  1.  p.  98.) 
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Aulzjililnnfr  dersellien  um  so  mehr  al)si'lien .  als  sie  zum  j;ri»sst(Mi  Tlieil  die  KuuHt- 
baaten  betretVon,  welche  nicht  in  den  IkM-eicii  unserer  Lutersuchuni^eu  lullen. 

Heid  er  empfiehlt  ferner  beim  Traeiren  diejenige  Bahnuiitte  zu  projectiren, 
«eklie  einer  Bahn  mit  zwei  Oleisen  entsprieht  und  sodann-  nur  den  Bahnkörper  flür 
«■Gleit,  entweder  einerseits  oder  andererseits  der  Bahnmitte  inBeeh- 
Bing  »1  nehmen.  Diese  Regel,  welehe  fUr  ebenes  Terrain  nnbedenklich  erseheintf 
ttiisg  fUr  oonpirtes  Terrain  angemessen  modifieirt  werden,  wie  namentlieh  in  der  nun- 
WKkt  SU  besprechenden  Arbeit  ausfuhrlich  nachgewiesen  ist. 

Diese  Arbeit  NördUnjj  H  findet  sich  in  den  Annales  des  pouts  et  chaussecs 
bt;-2  II.  p.  22  Memoire  sur  les  conditions  de  la  trausformatiou  des  cheminR  de  fer 
tt  une  voie  cn  chemins  ä  deux  voies^.**) 

Sie  ist  die  einzige  uns  liekannte ,  in  welcher  die  zublreichen  i'uiiktc,  weldie 
bei  dem  in  Bede  stehenden  Gegenstande  in  Frage  liommen»  mner  eingebenden  Be- 
ndunmg  nntersogen  sind.  Ans  dem  Besamt,  mit  welchem  die  Arbeit  sehliesst,  heben 
wir  Folgendes  herror : 

1.  Die  Mehrzahl  der  neuen  Bahnen  ist  lediglich  fUr  ein  Gleis  auszuführen. 

2.  Ks  ist  im  Allgemeinen  nicht  allein  die  Aasftthning  der  Erdarbeiten,  sondern 
aneb  der  Ankauf  des  Terrains  fUr  das  zweite  CAvh  zu  verschieben.  Nur  bei  beden- 
temlt^rn  Habneii  würde  man  von  diesem  Grundsatz  abweichen,  indem  man  an  den 
,\u>sienkaiitcn  der  Böscbunfcen  innerhalb  der  Einfrie(lij;uuj;cn,  (iräben  und  Parallel- 
wege au  beiden  Seiten  der  Ii  ahn  einen  Streifen  von  2"  Breite  reservirt. 

Es  ist  hiermit  nicht  gesagt,  dass  die  Bahnachsc  der  zweigleisigen  Bahn  mit 
der  Mitte  der  eingleisigen  Bahn  zossmmen&Uen  mtlsste.  Die  Erbreiternng  wird  je 
Bseh  den  OertUehkeiten  bald  an  der  eineni  bald  an  der  andern  Seite,  mitunter  auch 
aa  beiden  Sdtea  ▼orzunehmen  sein.  Well  es  aber  sdir  schwer  ist,  hierflber  im  Tor- 
sos detaillirte  Bestimmungen  zutreffen,  so  wird  empfohlen,  ausreichende  GrundflSohen 
ao  beiden  Seiten  der  Bahn  zu  reserriren.  (Es  dttrfte  sieh  indess  hierbei  vorzugsweise 
US  coupirtes  Terrain  handeln. 

3.  Selbst  die  Kuiistbautt  u  sind  nur  für  ein  (ileis  auszuführen.  —  Auch  in 
dieser  Minsiclit  würde  bei  bedeutenderen  Balinen  eine  Ausnahme  zu  machen  sein,  in- 
dem uiau  Tunnel  von  massiger  Länge,  welche  in  den  einfachem  Partien  der  Bahn 
Hegen,  ftr  zw«  Oleise  ansilihrt  und  bei  gittMem  Brttcken,  wdehe  ihnlieh  situirt  sind, 
fie  Fiudamente  und  die  Pfeiler  bis  Uber  Wasserhohe  in  einer  fllr  zwei  Oleise  ge- 
slgeoden  Breite  anlegt. 

(Für  die  sehwierigem  Stellen  einer  Bahn,  in  denen  Uaupttunnel,  grosse  Via- 
daete  ele.  Torkommeu,  wird  die  Iiin<^Tre  Gonserrirung  einer  eingleisigen  Strecke  auf 
MBSt  zweigleisiger  Bahn  in  Aussicht  genommen.) 

Ferncrc  fUuf  Punkte,  welehe  Nördling  auffuhrt,  betreffen  Details  der  klei- 
iteru  Kunstbauten  und  ki>nnen  Ul)ergau;j:en  werden. 

Für  die  Babnwärterhäu.'^er  wird  ein  genügender  Abstand  —  ü"',.')  von  der 
Aehse  der  eingleisigen  Bahn  gefordert,  ein  Punkt,  auf  den  auch  üeider  aufmerk- 
na  maeht. 

•Dnseh  die  empfohlenen  Maassrcgeln  erhXlt  man  eine  eingleisige  Bahn,  welche 
KHIg  aod  in  sieh  vollendet  ist,  trotzdem  aber  stets  fttr  zwei  Oleise  eingerichtet  wer- 
den kann.  Allerdings  wacbsoi  dnreh  dieselben  die  Gcsammtanlagekosten  dnerBahn; 
dieMehrkosten  werden  aber  gedeckt  durch  die  Ansammlung  ron  Zin- 

*t  DeuUtch  iit  der  ZeiUchrifi  liva  üaterr.  iDgciiieur-Verviub  I^ü4,  p.  205. 
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seu  des  bei  der  ersten  lierBtelluug  gesparten  Capitals  und  zwar  sc-huD 
nach  vier  Jahren  bei  deu  gewöhnlichen  Kanstbuuteu  und  iu  fünfzehn  Jahren  bei  Tun- 
neln, falls  man  sich  entBehlieHt,  Ibr  ein  aweites  Gleb  einen  neuen  Tunnel  neben 
'    einem  alten  eingleisigen  sn  erbanen.c 

Die  dritte  Abhandlung,  welche  namhaft  an  machen  ist,  Ündet  man  in  der  Zeit- 
sehrift  fttr  Bauwesen  1S66,  p.  135  »Ueber  die  Anlage  des  zweiten  (ileise^i  auf  den 
prenssiehen  Eisenbahnen«.  Der  Verfasser,  Schwabe,  giebt  detaillirte  Nachrichten 
über  die  Zeit,  welche  von  Eroflnun^  der  vcrscliiedenen  prciissisohen  Bahnen  bi«  zur 
vollständigen  oder  tlieihveisen  Herstellung  eines  zweiten  Gleises  vertlossen  ist,  Uber 
die  Meiieneinnahuien  vor  Herstellung  desselben  u.  s.  w.  Er  gelaugt  im  Wesentlichen 
zu  deui  Resultate,  dass  viele  Bahuen  lediglieb  eingleisig  ausgeführt  werdeu  konueu 
und  dass  ea  sich  empfiehlt,  »für  solche  Bahnen,  bei  welehendieNoHiwendigkeit  eines 
Bweiten  Gleises  eist  in  spiterer  Zeit  sn  erwarten  ist,  den  Grund  Ar  awd  Gleise  su 
erwerben,  dagegen  sSmmtlidie  Brttcken  und  Durcblisse  eingleisig  aasaufllliren  und 
hiervon  nur  dann  abzugehen,  wenn  die  dadurch  in  erzielende  Erspamiss  zu  gering 
ist  oder  mit  der  eingleisigen  Uerstellnng  entschiedene  Naehtheile  verbunden  sein 
wlirden."  Der  Verfasser  nimmt  an.  dass  —  abj;esehen  von  ausnahmsweise  vorkom- 
menden Verhältnissen  —  ein  Verkehr,  welcher  ■.{OüOO(»  Mark  Brutt(»- Einnahme  pro 
Meile  erträgt,  noch  auf  einer  ein^'leisii;eu  Bahn  bewältigt  werden  könne.  Etwas  en 
ger  werdeu  die  Grenzeu  in  Frankreich  gezogen  vergl.  die  Mittheilungen  über  die 
Enquete  ron  1S63  im  Organ  Ibii'i,  p.  1S3  uud  die  Französisehen  Conoessionsnrknnden 
in  den  Anaales  des  mines;. 

SSmmtliehe  Untersuehangen,  welche  in  neuerer  Zeit  ttber  die  vorliegende  Fmge 
gemacht  flind,  berechtigen  su  dem  ScUuss,  dass  bislang  ftlr  HersteUung  der  Anlagen 
Itlr  die  aweiten  Gleise  anf  freier  Balm  oidit  selten  zu  viel  geschehen  ist  und  dass 
grosse  Summen  erspart  werden  können,  wenn  dieselben  auf  das  AUemothweDdigato 
besdiränkt  werden. 

In  diesem  Sinne  hat  sich  auch  der  österreichiche  Ingnieiir-Verein  sehr  uarh- 
drUeklich  ausgesprochen  s.  Zeitschr.  desselben,  Heft! — IV.  Keferat  iu  E  \  .  Z. 

Ibüb,  p.  2b9;.  Eine  tommission  des  Vereius  hat  GruudzUge  ilir  eine  billigere  Her- 
stellung der  Eisenbahnen,  behufs  Belebung  des  Bisenbahnbanes  in  Oesterreieh  aoa- 
gearbeitet,  an  deren  Spitze  der  Sats  aufgestellt  wird,  dass  —  spedell  In  Oesterreieh 
—  mit  Ausnahme  vieltolcht  kuner  Theilsti^eken  und  einselner  Objecto,  alle  Bahnen 
im  Anfang  nur  mit  einspurigem  Unterbau  gebaut  in  werden  brauchen.  »Bis  jetzt  war 
fast  die  oberste  Coneessionsbedingnng  einer  wenn  auch  nur  entfernt  den  Charakter 
einstiger  Bedeutung  an  sich  tragenden  Baboanlage  —  der  doppelspurige  Unter- 
bau. Auf  diese  Weise  wurden  viele  Millionen  uuproductiv  verausgabt,  deren  noth- 
wendige  \  er/Jusung  das  l'rtKiuctis  werden  des  in  Ausnutzung  betindlichen  Theils  des 
Eisenbahnanlage- Capitals  behindert.  Es  sind  in  Uesterreich  i.  B.  niedriggereehnet 
gegen  14U  Milliuueu  ^ Gulden}  verausgabt  fUr  deu  Unterbau  eines  zweiten  Gleises, 
worauf  dieses  bu  heute  noeh  nicht  gelegt  ist.« 

Es  msg  noch  bemerkt  werden ,  dass  im  Jahre  1873  von  den  42520  Km. 
Bahnen,  welche  dem  Vereine  Deutsdier  Eisenbahaverwaltangen  abgehörten,  nnr 
9900  Km.,  also  23,4  %  doppelgleisig  waren.  Von  den  Bahnen  des  Deutselien  Beiehea 
waren  Im  genannten  Jahre  33,7  %  mit  zwei  Gleisen  versdiea. 

§  4.  Rechtj^fahren.  Linksfahren.  —  Auf  zweigleisigen  Bahnstrecken  ranss 
man  jeder  Verkehrsrii  htung  sellistredend  ein  l>estiinnites  der  ))eiden  Gleise  zuweisen, 
ausserdem  ist  es  auch  der  »Stationsanlagen  wegen  w^eseutlieh,  dass  man  vorschreibt. 
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ob  «rech ti  oder  ob  links  gefahrene  w«rd«D  «dll.  Die  Bestinimang  ttber  Beebts  ond 
Uoks  iil  Uerbei  in  der  Weise  TonnoebiiieDi  dass  man  sieh  als  Führer  des  Zoges, 
■it  dem  Gesicht  gegen  den  Bestimmungsort  desselben  sagewendet,  denkt.  Bd  Bah- 
nen, auf  denen  rechts  gefahren  wird ,  fthrt  der  Führer  anf  dem  fUr  ihn  rechtsseitig 
fiegenden  Gleise.  In  ähnlicher  Weise  unterscheidet  man  ja  bekanntlich  auch  hei 
aneni  Flasse  das  rechte  und  linke  Ufer,  indem  man  annimmt,  man  schwimme  mit 
iem  Strome,  das  Gesicht  der  MUndung  ziip-kehrt. 

In  Deutschland  wird  im  Allgenicinoii  rechts  gefahren,  es  machen  jedoch 
eine  Aosnahme :  die  iisterrcichisciien  Buhnen,  die  Leipzig- Dresdner  Buhn,  die  Altona- 
Kieler  Bahn ,  die  Badischen  Staatsbahnen  und  gewisse  Strecken  der  Saarbrttcker 
Balm,  sowie  der  Elsass-Lothringischen  Beichsbahnen. In  Frankrdeh  (mit  wenigen 
Assnshmen) ,  in  Belgien,  so  viel  bekannt  noch  durchgängig  in  England,  anf  vielen 
itslieiiichen  Bahnen,  wahrseheinlich  auf  allen,  wird  dagegen  links  ge&hren.  Man 
Abft  als  einen  Vortheil  des  Linksfahrens  an,  daas  der  Locomotivfhhrer ,  welcher 
stets  auf  der  rechten  Seite  der  Maschine  am  Steaemngshebel  steht,  bei  dieser  Stel- 
Isng  das  zweite  Gleis  frei  tihersehen  kann. 

Der  Verfasser  ist  der  Meinung,  es  sei  wichtiger,  dass  der  Führer  die  Ansscn- 
seite  der  Hahn  im  Auge  hahe.  Namentlicli  kommen  hierbei,  wie  ein  Artikel  in  der 
Zeitschr.  »Die  Eisenbahn«  Jahrg.  1S75  mit  Recht  iiervorbebt,  die  Signalscheiben  iu 
Betnieht,  welche  bei  reparatnrbedttrftigen  Stellen  an  der  Anssenseile  der  Gleise  ans- 
gestockt  werden.  In  dieser  Stellung  sind  die  Seheiben  behn  Bechtsfahren  dem  Füh- 
rer besser  sichtbar,  als  beim  Unksfahren,  besonders  wenn  das  Gleis  im  Einschnitt 
and  in  einer  links  sieh  wendenden  Curve  liegt.  Immerhin  kann  man  sagen,  dass 
wesentliche  Vortheile  weder  mit  der  einen,  noch  mit  der  anderen  Art  des  Fah- 
less  verbunden  sind. 

In  ein  und  demselben  Lande  sollte  indess  entweder  nur  rechts  oder  nur  links 
{Tofahrcn  werden  und  zwar  schon  deshalb,  weil  anderenfalls  in  Betreff  der  Dureh- 
fülirung  einer  einheitliehen  Signalisirung  Schwierigkeiten  entstehen.  Allerdings  ist 
der  L'ebergang  vom  Linksfahren  znm  Bechtsfahren  mit  grossen  Kosten  verbunden, 
wsil  die  Lage  der  in  den  Haaptgleisen  der  Bahnhofe  liegenden  Weiehen  von  der  nor- 
BMlen  Fahrrichtong  abhSngig  ist.  Man  hat  trotidem  in  Deutschland  auf  manchen 
Bshnen,  wo  früher  Unks  gefahren  wurde,  das  Bechtsfahren  eingeführt,  so  1.  B.  anf 
den  Hannoverschen  Bahnen  und  anf  denjenigen  Strecken  der  Saarbrttcker  Bahn  und 
der  ElEiass-Lothringischen  Bahnen ,  welche  im  Obigen  nicht  namentlich  aofgcfllhrt 
Kind.  Die  vullständige  Dnrehfinirnn^^  der  bereits  begonnenen  Veränderung  ist  fUr 
die  genannten  Staatsbalinen  nur  eine  Fra^^e  di  r  Zeit. 

Das  Bahnpoli/.cire^rletrient  ftlr  die  Eisenbahnen  Dcatscblands  besagt  ttber  den 
in  Rede  stehenden  Tunkt  das  Folgende: 


•)  Die  oben  erwähnten  .Strocken  sind  zur  Zeit  (MMn  1876) 
»ut*  der  8a»rbriick.er-Üahu  die  Strecke : 

Nennkirehen-Porbaeh, 
aaf  den  ReicliHi'i.'<enbahneii  die  Strecken: 

Forbach-Metz-Nnv6»nt  (Fwy), 

Metz-Diedenliufon, 

MBIhaoseO'-AltnBnttefol, 

Strassburg-Avricourt  und 

Wendcnheim-Weisaeabttig. 
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»Anf  doppelgleisigen  Bahnstieeken  sollen  die  Zflge  das  in  ihrer  Biehtang 
rechts  Hegende  Geleise  befahren. 

Bereits  bestehende  Ansnahmen  dürfen  bis  anf  Weiteres  beibe- 
halten werden. 

Anch  sind  Ausiuihmeii  zulässig:  l>ei  Gleissperrungen  nach  vori^änpifrcr  Vcrstän- 
<li<.'unfr  der  benachbarten  Stationen,  sowie  Doppelstrccken  in  den  Hahnhöfen  unter 
\  erantwortlichkeit  des  Vorstehers  der  Station  und  su«lanu  auch  It'ia  höchsten!«  zur 
nächsten  Station  (Blockstation)  ftir  Locomotiven,  welche  durch  Schieben  Uttlfe  gelei- 
stet haben  nnd  snrllek  sn  befilrdem  sind.« 

ffier  ist  noch  sn  bemerken,  dass  man  bei  den  Bahnen  mitunter  anch  m  einem 
rechten  nnd  dnem  linken  Gleise  spridit  Diese  Bezeichnnng  ist  Ar  den  Bsa  siemlieh 
klar  und  zntreffend.  man  wird  rechts  und  links  vom  Wnrzelpnnkt  der  Bahn  ans  be- 
stimmen. Bei  dem  Betriebe  kann  die  Bezeichnung  rechtes  Gleis  und  linkes  Cileis 
unter  Umständen  zu  Misüverständnißsen  Anlass  geben.  Es  dürfte  l)ei  ferti^'cn  Bahnen 
in  der  Ke;;e1  vcirzu/.ieheu  sein,  die  Gleise  unter  Bezagnabnie  auf  die  üimmelsrich- 
tungen  zu  bezeichnen. 

§  5.  Grundformen  der  Eisenbahnfahrzeuge.  —  Bei  den  im  Vorstehendeu 
erwähnten  Beziehungen  zwischen  der  normalen  Fahrrichtuug  nnd  den  Bahnhofganla- 
gen begegnen  wir  einem  der  zahlreichen  Beispiele  des  Ineinandergreifens  von  Bau 
nnd  Betrieb.  Ein  derartiges  Indnandergrdfen  findet  aber  auch  bei  ▼eisehiedenen 
aadflien  Zweigen  des  Eisenbahnwesens  statt  nnd  es  ist  eine  EigenthÜBilidikeit  der 
Eisenbahnen,  dass  bei  ihnen  weit  mehr,  als  bei  andern  Verkehrsmitteln  eine  Wech- 
selwirkung zwischen  dem  Wege  und  den  Fahrzeugen  zn  Tage  tritt.  Man  darf 
zwar  auch  beim  Bau  der  Wasserstrassen  und  der  {rewöhnliehen  Landstras&eu  die 
Kücksichten  auf  die  SehitVe  und  Fuhrwerke  nicht  ausser  Acht  lassen.  Nach  den 
Schiffen  mtlssen  sieh  bei  Canal-  und  Hafenanlagen  vielfach  Lage  und  DiinensioneMi 
der  Bauwerke  richten:  tlir  die  Steigung» Verhältnisse  der  Kunststrasi^en  sind  Gewicht, 
Ladung  und  Anzahl  der  Fnhrweike,  sowie  die  Eigenthtlmiiehkeüen  der  thieriBeiimi 
Motoren  maassgebend.  Ein  soleher  Zusammenhang  zidsehen  Ftahrweik  nnd  Strasse 
macht  sich  aber  bei  den  Eisenbahnen  in  erhöhtem  Maasse  bemerkHch,  bei  ihnen  sind, 
wie  schon  Stephenson  her?Ofznheben  pflegte,  Weg,  LocomotiTC  nnd  Wagen  wie 
eine  einzige  Maschine.  Schiene  nnd  Rad  wie  -Mann  nnd  Weib«  zn  betrachten. 

Aus  Obigem  folgt ,  dass  es  erforderlich  ist .  auf  gewisse  Eigenschaften  der 
Eisenbahnfuhrwerke  einen  Blick  zu  werfen  ,  bevor  wir  in  nähere  ruter>ueliuni:en 
über  die  Bahnanlagen  eintreten  krmnen.  Wir  werden  liieihei  /.iiiiiieh>*t  die  Entw  ieke- 
lung  der  Grundformen  <ler  Eiseubahnlalirzeuge  im  Allgemeinen  ins  Auge  fassen  und 
sodann  die  Eigentbümlichkeiten  hervorheben,  welche  sich  einerseits  in  England  uud 
in  America  nnd  anderendts  in  Deutschland  herausgebüdrt  haben. 

Die  Formen  der  Eisenbahn&hrzeuge  sehliessen  sieh  der  einfachsten  nnd  nr- 
sprSn^iehen  Form  aller  Landfhhrwerke  an,  ebenso  wie  eine  -Bahn«,  anf  welcher 
zwei  Streifen  flir  die  Räder  der  Fuhrwerke  befestigt  sind,  eine  der  ersten  Gestalten 
künstlicher  Wege  ist. 

Allerdings  waren  zweirädrige  Fuhrwerke  Karren  von  vornherein  von  den 
Bahnen  ausgeschlossen.  Wie  hätten  dieselben  bei  der  Abwesenheit  einer  sieher  ge- 
leiteten Deichsel  die  nöthige  Fiiiiiung  finden  können:*  Ftir  das  vierrädrige  Fuhr- 
werk aber  ergal»  sieh  naturgeniiiss  die  u  rs  [»  r  iing  1  ic  h  e  Form  desselben  mit  zwei 
an  dem  Obergestell  befestigten  Achsen.  In  dieser  Anordnung,  welche  durch 
die  Beschalfenheit  des  Weges  begründet  war,  bestand  der  Hanptnntersehied  zwischen 
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dem  Utern  EiseDbalinfulirwerkc  uud  dem  gewöhnlichen  Landfuhrwerke  (Lastfuhr- 
werke Hir  Strassen,  bei  dem  der  Wcndeschemel  iinoiitliohrlich  wurde,  sobald 
die  Coutitruction  sieh  cinigermaasisen  an-^bildete.  Im  Uel»rigen  aber  waren  die  älte- 
sten Einenhahnwagen  wie  ein  Lastt'iihrwt  rk  construirt :  die  Kader  waren  auf  den 
Achsen  drehbar,  die  Laufflächen  ilcrselbcu  cjlindrisch  (ohne  Spurkranz^,  der  Wagen- 
kasten hatte  meistentheils  die  Form  einer  abgestompften  Pyrünide  n.  s.  w.  Zeich- 
inngen  solcher  Wagen  findet  man  n.  A.  in  Btthlmann,  Allgemeine  Masehinen- 
lehre.  3.  Band,  p.  160. 

Weitere  Veittndemngen  konnten  indess  bei  Ausbildung  des  Eisenbahnwesens 
meht  ausbleiben  und  es  entwickelten  ridi  die  Grundformen  des  heutigen  Eisenbahn- 
wagens ziemlich  rasch. 

Mit  V^erlassen  der  Winkclschiencn  und  EinflSbrnn^'  der  Sta1»schicncn  für  die 
Hahn  ergab  sich  das  Erfordorniss  der  Herstellung  von  Spurkränzen  an  den  Rädern. 
Dieselben  wurden  gleich  anfangs  an  der  Innenseite  der  Räder  augebracht  uud  ist 
dies  Kegel  geworden.  Vereinzelte  Ausnahmen  konmicn  bei  nordamerikaniseben 
Pfeidebafanen  vor. 

In  den  Teehn.  Verobbarongen  und  nicht  minder  aneh  im  Bahnpolizeireglement 
ist  aosdrlleklieh  Torgeschrieben,  dass  sftmmt liehe  Bider  der  Eisenbahnfidmenge 

mit  Spurkränzen  verseben  sein  müssen.  Versuche  die  Mittclräder  sechsilUliiger 
Fahrsenge  ohne  Spurkriinze  ansznftlhren  sind  nicht  von  Brfolg  begleitet  gcweSMI. 

Die  auf  den  Achsen  drelibaren  Häder  wurden  nun  alsbald  mit  Rädern  ver- 
tauscht ,  welche  auf  den  Achsen  festsassen.  Die  Anbringung  zweier  Achsenlager, 
welche  sich  anfangs  /\vis(  hen  den  Rädern  befanden,  war  eine  nothwendige  Folge 
dieser  Maassregel.  Jene  Anordnung  gewährte  eine  grössere  Sicherheit  als  die  auf 
den  Achsen  drehbaren  Bäder  und  ergab  sieb  conseqnent  aus  der  Leitung  der  Eisen- 
bthnwagenrider  dnroh  Spnrkiinze.  Denn  hei  der  anflbigliohen,  aossohliessliohen 
Verwendung  der  Eisenbahnwagen  zu  Materialtransporten  waren  die  oompHeirteren 
Achsenbnchsen  der  Loxosfiihrwerket  obwohl  dieselben  in  England  schon  zu  An- 
fang unseres  Jahrhunderts  bekannt  waren ,  ausgeschlossen.  Bei  dffil  einfachem 
AchsenbUehsen  der  l^astfuhrwerke  konnte  aber  das  Abhandenkommen  eines  einzi- 
gen Vftrsteeknagels  einen  ganzen  Wagenzug  gefährden.  Vorkehrungen  zum  Fest- 
halten der  Räder  in  solchen  Fällen,  wie  sie  Tredgold  Railroads  and  carriages, 
p.  lO.'i  beschreibt  ,  beseitigten  aber  nicht  den  l'ebelstand  der  losen  Räder,  dass 
dieselben  eine  Neigung  zuui  Eutgleiscu  zeigten,  sobald  die  Acbsenschcukel  oder  die 
bnenseitenderOeÄiangen  in  den  Naben  sidi  abnntzten.  Es  ist  ferner  als  einNaeh- 
Ihol  der  anf  den  Aehsen  beweglichen  Bilder  zn  bezeichnen,  dass  bei  ihnen  die  Achse 
md  das  eine  Bad  in  der  Bewegung  beharren ,  wenn  das  andere  Bad  dnreh  irgend 
ehien  Umstand  augehalten  wird,  was  gleichfalls  die  Entgleisungen  bef()rdem  kann. 
AUe  diese  Unvollkomnu  nheiten  worden  dnroh  Einftthnmg  der  fest  auf  den  Achsen 
sogebrachten  Räder  beseitigt. 

Bei  den  Locomotiveu  war  die  Refestignng  der  Trielträder  auf  den  Achsen 
wlhstvcrständlich :  bei  den  Wagen  ergab  sich  diese  Anordnung,  wie  .lus  Vorsteben- 
dent  hervorgeht ,  wesentlich  als  eine  Folge  der  Vergrösserung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit. 

FlUr  Hauptbahnen  ist  die  Befestigung  der  Bider  auf  den  Aehsen  unbedingt 
vo^eNhriebeiü.  Hierllber  ist  der  §  165  der  Techn.  Vereinhamngen  zn  verglolelien} 
iDie  Bader  an  einer  Aohae  müssen  in  unverfiokbarer  Lag»  gegen  ein- 
ander festgestellt  sein.    Bider,  die  anf  den  Aehsen  bewei^oh 
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Bind,  und  durehmihnittene  Aolwen  werden  rom  dnrofageheiiden 
Verkehre  enigeeohloeieii.« 

hti  Anordnung;  von  Lagern  swisclien  den  Ti  idcm  war  aber  das  iScliniicren 
der  Achsen  beschwerlich,  auch  war  man  in  Betreff  der  Form  des  WagenkeBtens  be- 
schränkt. Mau  wurde  deshalb  /um  wenigsten  bei  den  Eiseiibalinw  ufro  n  darauf 
hingewiesen,  die  Achsen  Uber  die  Kader  hinaus  zu  verlängern  und  die  Aehscnlager 
ausserhalb  der  Kiider  anzuliringen.  Hei  dem  geringem  Widerstände,  welchen  die 
liäder  des  Eisenbuhuwai;ens  auf  der  Bahn  fanden,  konnte  mau  dieselben  kleiner 
mechen,  als  gewöhDtiebe  W  ageni-ädcr,  sie  dem  entspieebend  nnter  dem  Wagen- 
kasten laofen  lassen  and  somit  die  bezeichnete  Veränderung  nnbedenUieb  vomebmen. 

Die  Loeomotiven  worden  tiieils  mit  anssenliegendem ,  tbdis  mit  innen  (d.  h. 
swisehen  den  ItSdem]  liegenden  Rahmenwerfc  erbaut.  Bs  ist  indess  niebt  erfordere 
lieh,  auf  diesen  Punkt  hier  ntther  einzugehen. 

Berücksichtigt  man  nun  schliesslich  noch,  dass  die  LcistnngsfHhigkeit  der  I^o- 
comotive  wesentlich  von  ilireiii  riewiclit  jililiiiiigig  ist  und  dass  auch  der  Eiscnliabn- 
wa^'en  erhelilieli  stärker  und  deshalb  schwerer  geliaut  sein  niusste,  als  gewöhnliches 
Laudfuhrwcrk ,  weil  massige  Achsen,  ganz  eiserne  liäder  und  kräftige  Eisenamii- 
ruugeu  erforderlich  wurden ,  so  ergeben  sich  als  die  wesentlichsten  Eigcnthümlicb- 
keitra  eines  Eisenbahnfahrzeuges «  um  diesdl>en  noch  einmal  Icnrz  zn  wiederholen, 
folgende: 

Spnrkiftnze  an  rilmmtlichen  RIdem; 

Achsen,  welche  paarweise  in  der  Horizontalebene  nnverschiebbar  sind; 

Befestigung  der  Bäder  an  den  Achsen; 

erhebliches  Eigengewicht  und 
insbcsonch're  liei  den  Wagen : 

Anbringung  der  Achseuhiger  ausscrhall)  der  Käder 

Lhiter  jedem  Fahrzeuge  wurden  anfangs  zwei  Achsen  und  vier  liätler  angeordnet 
In  Englaud  erhielt  sich  diese  Anordnung  bei  den  Wagen  bis  anf  den  heutigen  Tag,  an- 
ders gestaltete  sich  aber  die  Sache  1>ei  den  Loeomotiven.  Ee  stellte  sieh  alsbald  heraus, 
dass  schwerer  gebaute  Loeomotiven  bei  Anwendung  von  vier  RMdern  die  Schienen 
alba  stark  in  Anspruch  nahmen,  llan  wurde  somit  dahin  geführt,  die  Anzahl  der 
Räder  bei  der  Locomotive  zu  vergrSssem.  Bereits  im  Jahre  tSir>  ist  eine  aehl- 
rädrige  Loconiotive  gebaut  worden.  Später  wurden  wie  bekannt  Loeomotiven  mit 
sechs  Rädern  fast  allgemein  üblich.  Noch  heute  gehr>reii  Loeomotiven  mit  iwei 
Achsen  untl  solche  mit  mehr  als  drei  Achsen  zu  den  .Vusnabnien. 

In  den  vereinigten  Staaten  Nordamerikas  filhrten  tiie  besonderen  \  ei  häitnissc. 
unter  denen  die  dortigen  Bahueu  gebaut  wurden,  anf  eine  eigcnth  Um  liehe  Form  der 
Eisenbaholkhrzeuge. 

Die  englischen  Bahnen  fanden  einen  groesartig  entwickelten  Verkehr  vor,  die- 
sem Verkehr  entsprechend  mnssten  die  Eisenbahnen  in  möglichster  Vollkommenheit 
angelegt  werden.  Man  scheute  somit  keine  Kosten ,  um  mässige  Steigungen  und 
namentlich  wich  Cur>cn  mit  grossen  Radien  herzustdlen.  Mit  letztem  gingen  die 
Grundformen  der  englischen  Eisenbahnwagen,  wie  sie  im  Vorsteheudeu  besprochen 
sind,  Hand  in  Hand. 

Anders  lagen  die  Sachen  bei  den  amerikanischen  Bahnen.  I)iesell)en  waren 
auf  Gegenden  aui,ewiescn,  in  denen  der  Verkehr  sich  erst  zu  enlwiekeln  halte.  Es 
war  deshalb  müglichste  Einschränkung  der  Baukosten  geboten,  was  aber  nur  durch 
inniges  Anschmiegeu  der  Bahnlinien  an  das  Terrain,  also  u.  A.  durch  Anwendung 
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Mharfer  Gurren  erreicht  werden  konnte.  Dieser  Umstand  biltte  soniebst  auf  die 
Bdbehaltang  kleiner  vierridriger  Wagen  mit  sehr  nahe  gestellten  Rttdem  hingewiesen. 
Kn  aber  entsprechen  kldne  Fuhrwerke  im  Allgemeinen  den  Aufordemngen  der 
Oekenoniie  nicht  so  {jot,  wie  grosse,  und  entstand  somit  die  Anfgahc.  grosKo  Wagen 
"I  (VMistniiron  und  trotzdem  eine  geringe  Entfernung  je  zweier  l)ena<'hl)arter  Achsen 
liiizuljehaltcii .  v'uw  Aiif^alio,  weh-hc  durch  gCHchickte  lienntzung  dos  IVim-ijis  der 
t»ei  Land  fuhr  werken  gebriiiuhlielicii  Wenden  hemel  gelöst  wurde.  Wahrend  aber  l)eini 
l^ndfohrwerk  der  Weudeseheniel  dureh  einen  auf  zwei  Kadern  ruhenden  Achsen- 
scheuiel  untersttitzt  werden  kann,  mit  dem  er  mittelst  eines  durch  die  Mitte  beider 
md  dareh  das  Ende  des  liiingbaums  gehenden  Reibnagels  yerbnnden  ist,  ronsste 
beim  Eisenbahnwagen  jene  Untersttttznng  dnreh  vier  Rttder  beschafft  werden.  Es 
warsn  ferner  Wendeschemel  an  beiden  Enden  des  Wagens  aaxnbringen,  weil  der 
fiiinibalinwagen  symmetrisch  gebaut  sein  mnss. 

Ein  solcher  amerikanischer  Wagen  zeigt  somit  einen  Wagenkasten  von  be- 
il.  utender  Län?:e .  unterstutzt  von  zwei  kleinen  vierrUdrigen  Wagengeptellcn ,  deren 
Mittellinion  sich  ^^o^'on  die  Mittellinie  des  Wagenkastens  verschieben  können.  Diese 
("unstriiclinii  aditrädriger  Wagen  wurde  alsbald  nach  ihrer  Erfindung  1s;M  den 
Verbältnissen  der  amerikanischen  Bahnen  so  ganz  entsprechend  befunden,  dass  vier- 
rädrige Wngcu  auf  diesen  Bahnen  vergleichsweise  selten  zur  Anwendung  kamen. 

Anch  bei  den  amerikanischen  Loeomotiven  wurde  der  Drehschemel  fast  allge- 
■em  ebgeltabrt.  Selbstverständlich  mnsste  man  sich  hier  mit  einem  Paare  ver- 
«tellbarer  Äehaen  begnttgen  nnd  die  dritte  nnd  vierte  Achse  in  nnverrttckbarer  Stellnng 
«olwingen. 

Die  im  Vorstehenden  erwähnten  Anordnungen  Hnsserten  auf  die  Gestaltung  der 
midi-ichen  nnd  der  amerikanischen  Eisenhahntechnik  einen  tiefgreifenden  Einfinss. 
Von  {Toringcrer  l^edeutung.  af)er  keineswegs  ganz  ohne  Kiiekwirkung  auf  den  liahnbau 
>iiid  die  Eigenthündiehkcitcn  der  Coustructiim  der  oberen  Theile  der  Eisenhalinwagen, 
nauieutlich  der  Personenwagen.  Ks  ist  bekannt,  dass  dieselben  bei  den  englischen 
Personenwagen  in  der  Anoninang  von  Gonpös  mit  Settenthllren  bestehen  und  bei  den 
asterikanischen  Personenwagen  in  der  Anordnung  eines  Durchganges  durch  ^mmt- 
liclie  Wagen,  wobei  die  Thttreu  an  den  Kopfenden  der  Wagen  angebracht  werden. 
Hienuis  eigiebt  sich  dann  weiter  die  Anbringung  eines  Plateaug  an  jedem  Einde  des 
^'a^ens,  an  welehes  nch  die  aum  Besteigen  der  Wagen  dienenden  Treppen  an- 
Hililiessen. 

}^  6.  (iSrundformen  der  Eisenbahnfahrzeuge  Fortsetzung  .  —  Die  dentselie 
t^iM-nliidiutcchnik  fusst  theils  auf  englischen,  theils  auf  amerikanischen  Formen.  Der 
Folgen  dieser  Erscheinung  auf  die  (iestaitung  des  Überbaues  ist  bereits  im  ersten 
Capitel  (§  lOj  gedacht.  Die  Heranbildung  eines  deutscheu  Oberbansystems,  welches 
ingeAhr  in  der  Mitte  swischen  dem  englischen  nnd  dem  specifisch  amerikanischen 
steht,  voUiog  sieh  verh&ltnissnUlssig  rasch.  Weniger  glttcklich  war  die  deutsche  Eisen- 
hibBtechnik  in  Betreff  der  Heranbildung  eigener  Wagenformen  aus  den  im  vorigen 
IWagrapb  besprochenen  Anordnungen. 

Anfangs  fast  ausschliesslich  an  englische  Einrichtnngen  sich  anlehnend,  benntzte 
man  mit  wenigen  Ausnahmen  Wagen  nach  dem  englischen  System.  An  sorgfältiges 
Stniliuin  der  Einrichtungen  des  Auslandes  gewidint.  erkannte  man  indess  bei  weiterer 
Eütwickeliiug  des  deutschen  Hahnbaues  alsbald  die  mancherlei  Vortheile  des  anieri- 
kaQiftchen  ^tystems  und  lehrte  diiBseliie  auf  verschiedenen  Bahueu  ein.  Namentlich 
auf  dm  wUrtteni bergischen  Bahnen  wurde  dasselbe  cunsequent  durchgeführt  und  auf 
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der  (toterreiGhiachen  Sttdbahn  a.  a.  a.  0.  vialiadi  angewendet.    Aber  auch  andere 

Wagenformen  tjrachen  sieb  Bahn,  von  denen  einige  hier  «^alint  werden  mlisJ^en. 

Die  örtlichen  Verbältnisse.  Norddeiitschlands  gestatteten  bei  den  meisten  Buhnen 
(He  Anwendung  von  Curvon  mit  grossen  liadicn.  Es  stand  also  einer  Ver{jrö8»crnng 
des  lüidstandes  der  j;c\vüliiilichcn  enf^lischcn  Wagen  dort  Niclits  im  Wejre.  Man 
wandte  sich  desliall),  namentlich  in  BctretV  der  Personenwagen,  mit  NOrlicbe  einer 
in  England  nicht  nnl>ekannten ,  dort  aber  vereinzelt  vorkonnneudcii  Anordnung  zu, 
bei  welehw  (ttr  Wagen  mit  grossem  Radstande  den  zwei  Achsen  noeh  eine  diitte 
unter  der  Mitte  des  Wagens  beigefügt  war.  Dergleichen  Wagen  hatten  demnach 
sechs  Rüder.  Die  Wagen  erfbhren  somit  eine  Umändemng,  welche  bei  den  Loco- 
motivcn  ziemlieh  allgemein  clngefHbrt  w<nrden  war. 

Man  fand,  dass  die  Bcchsrädrigen  Wagen  ruhiger  liefen,  als  die  damals  gebräuch- 
liclion  viorriidrigen  Wagen  mit  kurzem  Radstande,  ein  Umstand,  der  frUher  weit  fühl- 
barer werden  musste,  als  heut  zu  Tage,  wo  die  Halmen  nierklich  besser  liegen,  als  v(»r 
Einführung  der  Verlaschung  der  Schienen.  Man  war  ferner  der  Meinung,  dass  die  drei- 
achsigen Wagen  auch  siciierer  seien  als  die  /.weiacliHigen,  namentlich  bei  AchseubrUchen, 

Hieraus  erklärt  es  sich,  dass  der  sechsrädrige  Wagen  auf  verschiedenen  deutsches 
Bahnen,  nicht  allein  alsPersonenwageo,  sondern  aaeh  als  Guterwagen  eingeflllirt  wurde. 
Manche  Bahnen  bauten  nach  und  nach  alleSorten :  vier-,  sechs- n.  aehtrSdr.  Guterwagen. 

Wie  vn  srliicden  «lie  Wafjenfoniieu  sintl ,  welche  auf  dciitst  heii  Halmen  nach  und  ivtrh 
zur  N'crwüudtitig  kauieu,  ist  aus  naclittteheDdcr  UebersicLt  des  hannuvci-scbüa  Wagetiparka  vutu 
Jahro  I86S  so  enebeo. 

Es  waren  damals  vorhanden: 

liadbUitil  Stück 

a)  Salonwagen.  üiSdr.,  I.  n.  II.  Classe   «",1  3 

b)  Personenwagen,  GriMr.  mitfUnf  Goupös 

272 


Ö«,l  I 


—                            -        -             —    S^fdS  42 

c)           -                          -       -   vier     -   3«,6I— 4",02  40 

d           -  irädr .  IV  (Masse  mit  Platform  an  den  Enden)  4'",%8 

e    Gepäckwagen,  4rädr.,  für  tiUterzilg»,  ;  .  .  .  2"<,7  l  ti 

0           -  Srttdr.,  flir  PenonenaUge   4n,88l 

  ö".!  / 

ffi    Luxus  rfenlc  Wa;j;<'ii.  Iriidr  ,    -            -    2«», 74  24 

h)   Bedeckte  Ciütorwagcii,  hrUdr..  iiUü  Vis.  Tragfähigkeit,    7*n.4  292 

l)        -           -  firidr.,  120  -          -    4"*,6S  10 

k)       -           -  4rildr..  80  -          -    2""/it»\ 


•i"',74/ 
3'n,43| 

3m,  Sil) 


I)          -              -                 -       100  -            -    3«, 

-             -                        -     -            -    3",«6>^  3S2 

  3m, 

m;   Bedeckte  Güterwagen,  4rBdr.,  200  Ctr.  TragiähigkeU.  3«,95— 4n'.67  553 

n)    Offene  (iiiterwagcn,      Orüdr.,  200   -           -    7<",4  2ti 

o)       -           -             Oriidr.,  300  -           -    6«08  9 

pj                    -               Cirädr..  150   -            -    4"',s^  104 

q.        -             -                4rädr.,  100    -             -    2"'. 44  IlTi 

r}        -             -                   -      200    -             -    an'.öü  I52J 

n)       -    (Hochbord-W.)      -     lOO  -          -    2»,74\ 

-       -     -            -   3«  «6/  '^'^ 

t)     Kieswagen                     -  2>",2«*  2«T 

Im  oben  genannten  Jahre  hatten  die  bauuuver»ühen  lialinen  luT.IU  Meilen  i,ä  7,42  Kilometer, 
LKage,  wovon  48,80  Hellen  mit  Doppolgleis  anegertfatet  waren. 
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Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  die  Vortfaeile  nnd  die  Naehtheile  der  venchiedenen 

Wagoisysteine  eingehend  gegeneinander  absawSgen.  Wenn  eine  derartige  Unter- 
^nchnng  vollgtändig  geführt  werden  sollte,  so  mttssten  vier  Tersebiedene  Punkte  snr 

Iksprechiiii'^'-  gelangen,  nändich: 

die  Construction  der  Untergestelle, 

die  Construction  der  oberen  Tlicilc  der  Wagen, 

der  EiidiusH  der  Wagensystenie  aiil"  die  Gestaltung  der  freien  Bahn  und 
der  Einfluss  derselben  auf  die  Gestaltung  der  Bahnhöfe. 

Für  den  vorliegenden  Zweck  genligt  es,  wenn  wir  bemerken,  dass  man  Ix-i 
den  Guterwagen  von  der  Anwendung  einer  grosseren  Ansah!  Räder  ganz  anrUekgc- 
kommen  ist,  so  dass  snr  Zeit  nur  noch  vierrttdrige  Qttterwagen  gebaut  werden,  nnd 
daas  aaeh  bei  den  Personenwagen  im  Allgemeinen  die  Anwendung  von  swei  Achsen 

zQ  empfehlen  ist.  Immerhin  giebt  es  indess  einige  Fälle,  in  denen  dreiachsige 
■ad  neraebsige  (ameriluinische)  Personenwagen  mit  Vortheil  verwendet  werden  können. 
Erstere  eignen  sich  wegen  ihres  ruhigen  Laufs  namentlich  zur  Anwendung  bei  Courier- 

and  Schnellzügen  auf  Bahnen  mit  sanften  Curven. 

In  den  Techn.  Vereinbarungen  '§  13»)  werden  sowold  vierrädrige,  als  auch 
secbsrädrigc  Personenwagen  als  fUr  den  durchgehenden  Verkehr  geeignet  bezeichnet. 

Auch  bei  den  Locooiotiven  ist  eine  Reaction  gegen  die  Anwendung  einer  iiber- 
^rossen  Anzahl  von  Achsen  eingetreten  nnd  es  ist  die  -Vnwendung  von  Locomotivcn 
mit  mehr  als  sechs  Kadern  auf  bestimmte  Fälle  beschränkt.  Bestrehungen,  die  An- 
sah! der  Achsen  der  Locomotiven  auf  zwei  zu  reduciren,  sind  indess  von  durch- 
Mhlsgendem  Erfolge  nicht  begleitet  gewesen.  Die  Bahnanlagen  sind  sonaeh  im 
AllgemeinMi  den  Anforderungen  entsprechend  an  gestalten,  welche  sich  aus  dem 
Vorhandensein  von  dreiachsigen  Locomotiven  und  ron  xweiachsigen  Wagen  ergeben. 

§  7.  LingendliiMDBloBeii  der  ElsenbAhnfUirieiige.  —  Im  Vorstehenden  ist 
beieits  angedeutet,  dass  der  Absland  der  Achsen  der  Eisenbahnfahrzenge  mit  der 
Giflsse  der  Radien  der  Balmcnrven  in  genauen  Besiehungen  steht.  Auch  die  sün- 
digen Längenabmcssnngen  der  Locomotiven  und  Wagen  sind  von  grossem  Einfluss 

anf  die  Gestaltung  der  Baulichkeiten.  Ferner  ist  es  für  manche  Untersuchungen, 
welche  die  Bahnhofsanlagen  betreffen,  wichtig,  das  Maass  zu  kennen,  welches  in 
den  Zllgen  als  mittlere  Entfernung  von  Ach.sc  zu  .Vebse  anzunehmen  ist. 

Bei  den  bezllglichen  Ermittelungen  betrachten  wir  zunächst  den  Badstand  der 
Kisonbahnwageu  d.  h.  den  Abstand  von  Mitte  zu  Mitte  der  üusscrsteu  Achsen  der 
Wagen. 

Fttr  die  ftitem  Eisenbahnen  Icamen  selbst  bei  Cnnren  mit  siemlich  grossen 
Kadien  nur  BadstSnde  von  beschränliter  Grosse  zur  Anwendung. 

Die  Kohlenwagen  der  Stockton-Darlington-Bahn  nnd  diejenigen  der  Leioester- 
Swannigton-Bahn,  welche  in  einem  autograpliirten  Heft  zu  Perdon net's  Vorträgen 
aber  Eisenbahnbau  vom  Jahre  li>:?2  nl»:::cl»ij(let  sind,  hatten  lifidstiinde  v(m  r",'2r» 
resp.  1"',«).  In  Perdonnet's  Portefeuille  tindet  man  noch  einzelne  Personenwagen 
mit  Kadständen  unter 'i™,  niindieh  die  altern  Badisehcn  III.  Classc-Wagen  mit  r",72, 
ond  die  II.  Classe- Wagen  mit  1"',U7  liadstand.  Die  meisten  der  daselbst  abgebil- 
deten Wagen  zeigen  indess  Kadstände  zwischen  2  und  3".  Ueberhaupt  haben  die 
letrteren  Ibrtwilurend  angenommen. 

Um  in  dieser  Bedehang  bestimmte  Resultate  nnd  Durchschnittewerthe  au  er> 
baltes,  sind  znnächst  Tabellen  aus  6oschler*B  Traite  (III.  Bd.  p.  32]^  benaixt. 
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Man  findet  zwar  anoh  in  dem  ersten  Sapplementband  zum  Organ  (p.  185)  sahlreiehe 
Angaben  ttber  RadstSode,  dieselben  scbienen  sieb  aber  für  die  naehstebende  Unter- 
snchnng  uicht  sonderlicb  m  eignen,  weil  nnr  in  einzelnen  Fällen  die  Personen  wagen 
von  den  GUtcrwaj^en  getrennt  aafgcfUhrt  sind.  —  Wenn  man  die  seltener  gebräuch- 
liclicn  Wageiiformen  und  CoiiKtrnctionen  nnboritcksiclitifrt  lässt,  8(»  ergibt  sich,  ihm 
der  Kadstaiid  vierrädriger  l'e  r  s  on  c  n  \v  a  ge  n  bei  AufsteHnnfr  jener  Tabellen 
dureh^ehnittlieli  3'",85,  der  Kadätand  vierrädriger  Guterwagen  aber 
betrug. 

In  Betreff  der  seehs-  und  aebtrSdrigen  Personenwagen  '*]  wird  bier  nnr  be« 
merkt,  dass  die  neuem  Hannoverseben  Seebsitder  6",38  nnd  die  AcbtrSder  der 
8ebweiaeriseben  Centralbabn  0",30  Radstand  baben. 

Die  Teebnisebeu  Vereinbarungen  entbalten  in  §  135  der  Grnndxttge  folgende 
fiestimmnng: 

Tfir  den  Radstand  der  Güterwagen  ist  ein  kleineres  MaasB  als  2'",500 
SU  vermeiden  und  das  Maass  von  4'",000  in  der  Bogel  als  Maxi- 
mum anzusehen. 

Nachdem  nun  iu  der  ersten  Auflage  des  zweiten  Bandes  unseres  Ilaudbuchs 
ZeicbnuDgen  einer  Anzahl  nenerer  Wagen  VerOffnitllebt  wurden ,  konnten  die  oben 
augegebcnen,  anf  Altere  Constmetionai  sieh  stiltxenden  Haasse  einer  Revision  unter- 
zogen werden.  Es  zeigt  sieh  anoh  bier  wieder  eine  Zunahme  der  Radstlnde,  und 
sind  diesdben  Itei  nena«n  vierrädrigen  Personenwagen  zu  4",25  und  bei  neueren 
vierrädrigen  Guterwagen  zn  3",5ü  im  Durehsebnitt  anzunehmen. 

Uni  festzustellen .  wie  diese  Verhältnisse  sich  in  der  neuesten  Zeit  gestaltet 
haben,  sind  ferner  (liejeuigcn  Zeichnungen  von  Wjigen  zu  Käthe  gezogen,  welche  in 
den  letzten  flinf  Jahrgängen  des  Organs  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 
veröfieutlicbt  sind.  Hieraus  ergab  sich  fUr  die  Personenwagen  genau  das  eben  er- 
iriUinte  Maass  (4'",25),  flir  die  Gtitwwagen  aber  ein  Durehsehnittsniaasa  von  3*.84. 

Verhttltniss  der  Länge  des  Wagenkastens  zum  Radstand. 

Ermittelt  man  aus  den  von  Gosehler  mitgetheilten  Tabellen  das  bezeichnete 
Verhältniss,  so  ergibt  sich,  wenn  der  Kadstand  mit  /  bezeichnet  wird,  die  durch- 
Rchnittliche  Länge  /  des  Wagenkastens  bei  vierrädrigen  Personenwagen  zu  1,83  l 
und  die  darchachnittiiche  Länge  des  .UntergeBtelis  bei  vierrädrigen  Guterwagen 
zu  l,7S.'i  /. 

Aehnliclie  Erniittelnn^'cn  unter  Benutzung  der  Zeichnungen  des  Handbuchs 
ergeben  die  bezeichneten  MaasHcn  zu  1,72  /  bezw.  zu  1,76  /  und  unter  Henutzuug 
der  neueren  Zeichnungen  des  Organs  f.  d.  Fortscbr.  d.  Eisenbahnw.  zu  1,71  /  bezw.. 
1,85 1.   Man  wird  deshalb  fttr  die  ttbersebläglichen  Berechnungen,  um  welche  es  sieh 
bier  handelt,  /=s1,76/  in  grossem  Durchschnitt  annelimen  können. 

Eine  eingehendere  Untersuchung  ttber  das  Verbältniss  des  Radstandes  zur  Ge- 
stelllänge der  Wagen,  deren  Resultate  von  der  vorstehenden,  auf  empirischem  Wege 
gefundenen  Zahl  niclit  wesentlich  abweichen .  tindet  man  in  einem  Aufsatze  der 
Zeitschr.  f.  Bauw.  ISGl  p.  ti25}:  )»llebcr  den  Kinfiu.'is  des  Kadstandes  und  der  Feder- 
aufhängung  auf  die  Tragfähigkeit  der  Laugbäume  der  vierrädrigen  Eisenbahnfiahr- 

")  Weitere  Aogaben  ttber  Badetibide  von  seehnldrigen  Wagen  findet  man  hn  ersten  Sap- 
pU  mentbund  sim  Organ  p.  185.  Du  dawibet  vorkommende  Haiimnm  hat  die  Freuseiedie  Oatbahn 

mit  T",iyai. 

POr  die  secnndSren  Bahnen  mit  breiter  Spur  und  unbeschriinkter  Geeebwindi^eit  gelten 
ähnliehe  Beetimmungen.  yei;gl.  die  betreffniden  OnindsOge  I.  f  63. 
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icn^'c     Diese  Untersuchung  ist  in  den  §  I  des  XIII.  Capitels  des  2.  Bandes  unseres 
llandlatchs  uu fgenommen,  und  brauehen  wir  deHlialb  Iiier  auf  dieselbe  uicbt  weiter 
ciiuugehen.    Au  genaunter  Stelle  wird  auch  erörtert,  welche  liadstäude  fUr  offene 
Gltorwagen  die  sweokmlasigsten  sind. 
Ganse  LXnge  der  Wagen. 

Der  Bamu  swisohen  je  xwei  Wagenkästen  ist  bei  neueren  vierrXdrigen  Peno- 
nenwagen  zu  1",:o  bezw.  sa  2",60  dnrohschnittlicb  anzunehmen,  je  uachdeoi  es 
«ich  om  solche  mit  Seiteuthtlren  oder  nm  solche  mit  Mittelgang  handelt.  Bei  den 
iliitenvagen  nehmen  je  zwei  Zog-  und  Stossapparate  durchschnittlich  1",  15  bei  i",25 

Uoge  ein. 

Hieraus  folgen  die  nächst«  lit  ndeu  AusUtze  für  die  ganze  Länge  [L]  vierriUlriger 
Wa^jcu  mit  einem  Radstaude  —  t. 
Personenwagen  mit  Seitenthttren 

Ir»  1,76  ^+1,40; 

dsgl.  mit  liittelgang 

1,701  +  2,6»; 

Guterwagen 

/.  =  l,7ü  /  +  1,20. 
MaasH  fUr  «Kine  Aehse«. 

Ermittelt  mau  nun  aus  Vorstehendem  den  durchschuittlicheu  Abstand  von  Achse 
SS  Adne  in  EieenbahniUgeu,  wdche  dnrebweg  ans  Tierrädrigen  Wagen  neuerer  Con- 
ttnoto  saeanunengesetzt  sind,  so  erhMlt  man: 

ftlr  Gttterxttge  •   ...  ein  Haass  von  3",70, 

Air  gemisdite  Zttge  »      »      »  3",80, 

für  Personenstlge  (Conpö-System)  ..    ..     »      »      »    4  ".20, 
))       ')      Intercommunicationfi-System'  ■>       «       »    4'", (10. 
Die  letztern  erfordern  sonach  ca.  mehr  Länge,  als  Zttge,  welche  aus 

Wagen  mit  Seitenthllren  bestehen. 

PersoneuzUge,  welche  aus  seehsrädrigen  und  aus  juditrädrigen  Wjigen  gebildet 
gind,  nehmen  pro  Aebse  weniger  Länge  in  Anspruch,  als  solche  mit  vierrädrigen 
Wagen.  Bei  l^enbaaten  von  Bahnen  wird  es  aber  zweckmässig  sein,  mindestens  die 
TOffain  angegebenen  Dnrebscbnittsmaasse,  welche  im  Lanfe  der  Zeit  auf  allen  Bahnen 
encieht,  wenn  nicht  überschritten  werden  dttrllen,  zn  Grunde  zu  legen. 


'■'  Hl  i  Utniitziiiig  der  ubif,'t'u  Hcsultatt'  wird  man  nicht  Husser  Acht  lassen  dürfen,  dasa 
4ieielbea  Durchschnittswerthe  sind,  welche  sich  auf  die  DimeDBioDen  von  Wagen  der  verscbiedun- 
itM  Vcrwaltnngm  ttdiMii.  BnutehlMie  Reraltate  fttr  beettmiDte  Bahnen  würden  nur  dmeh  dlrecte 
Mamngen  zu  beschaffen  sein.  Der  Verta»ser  hat  veräucht .  iii  dieser  Bezieliung  einiges  Material 
lu  sammeln  Bis  jetzt  liefet  ihui  durcli  die  Güte  des  Herrn  Baurath  Binder  in  Stuttgart  ein  Re- 
loltat  vur.  welches  durch  Messung  von  13  PorsuuenzU^u  und  Vi  GUtertUgeu  der  WUrtteuibergi- 
idM  Bahnen  gewonnen  ist.   Dieee  Meaeongen  ergaben : 

a.  für  die  Persononziige,  i^rösstentheils  aus  achtrSdrigen  Wagen  bestehend,  mlttlefer  Ah* 
attad  TOn  Achse  zu  Achse  ;V",5S  fdurcbsclinlttlich  28  Achsen  in  einem  Zngel; 

b.  für  die  Güterzüge,  grüsstentheiU  aus  Wagen  von  2uu  Ctr.  Tragfähigkeit  besteheuU, 
■ittlMer  Abatand  von  Aehae  an  Aehae  3»,55  (darohsehnittUeh  75  Aehaen  In  einem  Zuge). 

Ferner  eiyah  aich  auf  den  Hannoverschen  Stuat^bahneu 

a.  fUr  Personenzüge,  aus  seehsrädrigen  Wau'en  bestehend,  mittlerer  Abatand  von  Achse 
u  Achse  =  3<",52  (durchschnittlich  24  Achsen  in  einem  Zuge); 

b.  für  OfltenOie,  giteetenthelia  aoa  Wagen  von  200  Ctr.  TrmgfShigfceit,  mittlerer  Abatand 
TOD  Aehse  xn  Achse  3»,64  (durcbachnittUeh  120  Aebaen  in  einem  Zuge).  Die  betrelTenden  Meaann- 
1«  aiiMt  in  Jaiive  lütfS  angtMteUt. 
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Lftngendiniensionen  der  Locumotiven  uud  Tender.  —  AusfUirfiehe 
Angaben  Uber  die  RadstiUide  secbsrSdriii^r  LocomotiTen  Bind  am  SebloMe  dm 
XVn  Capitels  des  3.  Bandes  unseres  Handtjoehs  gemaebt.  Ana  denselben  eigibt 
sieb  ein  Mittelwerth  von  3'",92.  Der  grOeste  an  beateiehneter  Stelle  vermerkte  Werth 
betrügt  5»,03.  Der  Abstand  v<m  der  Mitte  der  Vorderachse  bis  zum  Bufferende 
kan»  bei  sechsrädrigen  Locomotiven  durchscbnittbVh  zn  '2'".'.\s  und  der  Abstand  von  der 
Mitte  der  Hinterachse  biß  zur  äusserston  Kaute  der  Platte  des  Fllhrerstandes  durcli 
scbnittlinh  zu  1",88  angenommen  werden.  Hieraus  erhält  mau  als  mittlere  I^iige 
sechsrädrii^er  I^oconiotiven  das  Maass  von  b"\lS. 

Der  Kadstand  der  Tender  beträfrt  ^"'J  bis  :V",  l.  Dersi  lhr  ist  sninit  kleiner  al< 
der  Radstand  der  Eiseuliabuwagen  und  desbalh  auf  die  nachldlgeuilen  Untersuchun- 
gen ohne  EinflusB.  Der  Abstand  von  der  Vorderachse  der  Locotnotive  bis  zur  Hin- 
terachse des  Tenders  betrügt  dnrehsehnittlieh  10",1 ;  die  GesammtlEnge  der  Locomo- 
tire  mit  Tender  dnrehsehnittlieh  14»,  13. 

Es  ist  selbstverstttndlieh,  daaa  man  obige  Haassangaben  nnr  ftr  generelle  Unter- 
anchnngen  verwenden  kann.  Bei  apedellen  Unterancbnngen  aind  directe  Mesaangea 
an  den  zur  Verwendung  kommenden  Fahrzeugen  vorzunehmen. 

In  Betreff  der  im  Vorstehenden  besprochenen  Längendiniensioncn  der  Eisen- 
bahnfahrzeuge sind  aueh  die  §§  104,  128  und  135  der  »GrundzUge«  zu  vergleichen. 

§  8.  Eigenthünili(hkeit«»n  der  Locomotiven.  Unregelmässigkeiton  der 
Beweiiung  derselben.  Ks  ist  oben  §  r>i  bereits  ausgedeutet .  dass  die  Leistun^'s- 
fUbi{;keit  der  Loeoni(tti\ eii  wesenllicli  ilnrch  das  (iewieht  derselben  bediuf^t  ist.  Das 
natürliche  lietrel)en.  die  Leistungsläbi^keit  zu  erhöhen,  hatte  somit  eine  Vermehrung 
des  Gewichts  der  Locomotiven  unmittelbar  zur  Folge. 

Im  Jahre  1830  galten  Maaehmen  von  12  Tonneu  Gewicht  schon  fUr  schwer, 
im  Jahre  1840  solche  von  20  Tinnen,  im  Jahre  1850  Ifasehinen  von  35  Tonnen 
flewioht.  Hent  an  Tage  wiegen  sechsrftdrige  Locomotiven  26  bis  40  Tonnen ,  je  nach 
der  Verwendnng,  welche  dieselben  finden.  Tendennaschinen  erreichen  ein  Gewicht 
von  50  Tonnen  und  darüber.  Ueber  die  Cinzelnheiten  ist  die  bereits  erwähnte 
Tabelle  am  Schioss  des  XVII.  Capitels  des  3.  Bandes  unseres  Handbuchs  an  ver- 
gleichen. 

Zugleich  mit  dem  Gewicht  der  Masebiueu  haben  die  Pressuufren  zugeuonime». 
welche  die  lläder  dersell)en  auf  die  Schienen  ausüben.  Diese  l'r(  ssunf^en  stiegen  in 
den  Jahren  is:i(i  bis  ir>fj()  von  H  Tonnen  bis  auf  ti  Tonnen.  Keuerdiugs  sind  7  Ton- 
nen pro  liad  als  Maximum  zugelassen. 

Hierüber  ist  der  §  105  der  »OmndzUgeu  zu  vergleichen: 

«Bei  dem  auf  ein  Bftderpaar  kommenden  Gewioht  (der  Iiooomotivexi)  wlid 
empfohlen,  14000  Klgr.  (inol.  Aohae  nnd  Bftder)  ala  Wailmnm  niobt 
SU  überaohnltaii.« 

Die  Bider  der  Wagen  verursachen  erheblieh  geringere  Pressungen,  als  die 
Räder  der  Locomotiven.  Die  von  einem  Rade  ansgettbte  Pressung  betrügt  selbst  bei 

8.  g.  Lastwagen  nur  4  bis  4,5  Tonnen. 

Es  ist  keineswegs  Anssicht  vorbanden  ,  das»  die  im  Obigen  vermerkten  Pres- 
sungen in  Zukunft  eine  Verringeruntr  erfahren.  Man  niuss  im  Gegentheil  annehmen, 
dass  dieselben  mit  der  Vervullkonininun^'  des  Kisenbahnoberbaues  und  der  zauehnieo- 
deu  Verwendung  von  Stablschieuen  demnächst  noch  vergrössert  werden. 

in  Folge  der  Art  uud  Weise,  in  welcher  die  Locomotiven  sieh  bewegeUi  treten 
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vvahreiul  iler  Fahrt  erhebliche  Sehwankungen  in  deu  erwähnten  Radpressun^en  ein. 
Die  Leak>itangeu  der  Locuuiotiven  bilden  mit  der  Verticalen  Wittkcl,  weiche  sieb 
«iluttiMl  dor  Drehung  der  Räder  fortwfthrend  ändero.  Es  tot  deshalb  auch  der  Dnick 
der  beiden  KreukOpfe  gegen  die  Gleitbahnen  fortwfthrend  einer  Verilndemng  ontw- 
ffoffcn.  Ansserdem  ist  die  Tersehiedene  Höhenlage,  in  weleber  der  Angriffsimnfct 

'  4er  Zsgketten  und  die  Mitten  der  Achsen  der  liOcomotive  sich  1)efinden,  zw  beachten. 
Ifiertos  and  aas  verschiedenen  anderen  Ursachen ,  weh'he  hier  nicht  im  Einzelnen 
Ic'jpnichen  werden  können.  t'nli;eii  zwei  «Ut  wesentlichen  Störungen  der  Locomotiv- 
(..nvoiTiinir.  (\-A<  Nicken  und  Wanken  der  Lnconiotiven,  d.  h.  es  entstehen  Drehiin- 
-rii  dc»^  Luconiotivkiirpers  nni  li(»rizt)ntale  und  zur  Hahn  nctrnial .  bezw.  mit  der 
Lkiiin  parallel  lautende  Schwerpuuktsachsen.  Durch  Unebenheiten  und  sonstige 
l  uvollkonunenheiten  der  Bahn  werden  diese  StOnmgen  oft  empfindlieh  vergrOssert. 

•  Biod  m  Hand  mit  denselben  geht  ein  fortwfthrendes  Auf-  nnd  Abspielen  der  Federn, 
mkhe  swischen  den  Achsen  nnd  dem  Rahmen  der  LoeomotiTen  angebracht  sind, 

I  woduch  sich  jene  Schwankungen  in  der  Pressung  der  Rftder  anf  die  Schienen  auch 
äasfierlich  benierklick  machen.  Eine  Vergrttssemng  der  normalen  Pressung  um  25 
bis  301  und  eine  Verminderung  derselben  nni  ebensoviel  ist  hierbei  nichts  Unge- 
wöhnliches.   Ausnahmsweise  sind  die  Schwankungen,  welchen  die  Kadpressungen 

I  Dsterworfeu  sind,  noch  erheblich  grösser. 

Diese  Erscheinung,  deren  Bedeutung  erst  in  vollem  Maasse  gewürdigt  werden 
konnte,  seit  durch  Versuche  von  Weber 's  die  GrOsse  der  Schwankuugeu  der 
Ridpfessnngen  einigermaassen  bekannt  wurde,  ist  von  grosser  Bedentang  für  die 
i^Hotriction  des  Eisenbahnoberbaaes.^^ 

Auch  das  Schlingeln  der  Locomotiven  mnss  hier  wegen  der  Einwirkungen 
fieser  Art  der  UnrcgelmUssigkeit  der  Bewegung  auf  das  Verhalten  des  Oberbaues 
erwähnt  werden.  An  jeder  Seite  der  I^>conu)tivc  befinden  sich  in  den  Kolben ,  den 
Koll^enstangen,  den  Kreuzköpfen  nnd  den  Lenkstangen  an.sehnliche  08cillirendcMa:isscn. 
tloreii  Kinwirknng  nain»Mit!icli  auch  dcslialb  Schwingungen  des  Loc()nutti\ kiirpers  um 
liiic  vtTticale  Schwerpunklsaclise  vorursaclieii  muss,  weil  das  Maximum  der  (Je- 
scbwindigkeit  des  einen  Kolbens  mit  dem  Kuhepuukt  des  anderen  Kolbens  zusammen- 
Irifk.  IMe  LoeomotiTe  bewegt  sich  somit  selbst  in  gerader  Bahn  nieht  geradlinig. 
Beobaehtungen  über  das  Haass  der  anf  diese  Weise  entstehenden  seitlichen  Bewe- 
pi^ak  liegen  bis  jetzt  noch  nicht  vor  und  es  sind  in  Folge  dessen  auch  die  Seiten- 
pnmogen,  welche  die  Schienen  erleiden,  noch  nicht  so  genau  bekannt,  wie  es 
vlBidienswerth  ist. 

Aus  dem  Anftrefen  des  Schläugelns  folgt .  dass  die  Widerstände ,  welche  die 
KiM-nlialinfalirzeuge  in  gerader  Bahn  erleiden,  von  denjenigen,  welche  in  ('urven  vor- 
küutmen,  keineswegs  so  sehr  verschieden  sind,  wie  man  auf  den  ersten  Blick  anzn- 
Dehmen  geneigt  ist.  In  beiden  Fällen  tindet  ein  mit  Gleiten  vermischtes  Hollen  statt 
Bod  zwar  in  der  Weise,  dass  die  Räder  sowohl  in  der  Kichtung  der  Bahn  wie  normal 
n  dieser  Richtung  gleiten.  Anf  diesen  Pnnkt,  welcher  anch  die  starke  Abnutzung 
der  Schienen  nnd  der  Radreiftn  erklSrt,  weiden  wir  weiter  unten  (im  §  15}  noch 
duDsl  surttekkommen. 

Die  gemdnsamen  Wirkungen  des  Nickens,  Schlängeins  nnd  Wankens  der 
L«<iui<itiven  vemr.saehen  eine  lebhafte  Vibration  des  Schienengestänges.  Hierdurch 
and  zu^eich  in  Folge  der  Einwirkungen  der  Zugketten  theilen  sich  die  ünr^el- 

M»a  vergt.  v.  Weber,  Die  Subililät  des  QefUge«  der  Eiscubahnigieiae.  S.  24tf  ff. 
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luäßsigkeiteu  der  Bewegung,  welche  vou  der  Locuuiotive  ausgelieo,  dem  Wagcn7,uj;i' 
mit.  Dieselben  werden  nlsdann  in  Folge  von  Unvollkommenbdten  in  der  Lage  der 
Bahn,  in  Fo1||;e  nngteichniMMiger  Belastung  der  Aehsen  nnd  in  Folge  der  Einwir- 
kungen des  Windes  oft  in  empfindlicher  Weise  gesteigert.  Das  Sehlängeln  der  ein- 
zelnen Wagen  i»t  um  so  stärlcer,  je  grosser  die  Geschwindigkeit  ist.  Das  Gleiten, 
welches  bei  Schnellzllgen  durch  das  Schlängeln  hervorgemfen  wird,  kann  in  gerader 
Bahn  erheblicher  werden,  als  das  Gleiten  in  Curvcn  Hieraus  erpelit  sich,  dii^s  unter 
Umständen  die  Hewe^Mni^^swiderstände  in  Curven  geringer  sein  künneo,  als  die 
Widerstände  in  gerader  Haliu. 

Ausser  den  im  Vorstehenden  erwähnten  Arten  der  UnregelmäH8igkeit  der  Be- 
wegung gibt  es  noch  drei  andere,  weil  ausser  den  I^hnngen  nm  die  drei  Haupt- 
achsen der  Eisenbahnfahrzeuge  aneh  Verrttdcnngen  (F^rallelversehiebnngen)  dieser 
Achsen  Torkommen  können  nnd  thatBHcblieh  vorkommen.  Es  ist  indesa  hier  niebt 
der  Ort  nnf  diese  Arten  der  BewegnngastOmngen  nlher  einsngehen.  | 

f  9.  Form  des  Prollls  der  Bndreifeii.  —  Die  Gestalt  der  Badreifen  hat 
einen  so  grossen  Einflnss  anf  yerschiedene  Constmctionen  des  Eisenbahnbanea,  das» 
dieselbe  einer  näheren  Untersuchung  unterzogen  werden  rau88. 

Zunächst  ist  zu  bemerken,  dass  der  lichte  Abstand  von  Rad  an  Rad  in  Rück- 
sicht auf  alle  Stellcu  der  rJaliu ,  wosoihst  Spurkran/rillen  vorkommen ,  nic  ht  will- 
kürlich angenouinien  werden  darf,  für  diesen  Abstand,  welcher  fUr  den  Wagenhaii 
fast  dieselbe  Bedeutung  hat.  wie  die  Spurweite  fllr  den  Bahnbau,  ist  deshalb  in  den 
Tecbn.  Vereinbarungen  nicht  allein  die  normale  Dimension  ^ISOiF*"),  soDderu  auch 
die  Toleranz  ;±3"*}  festgestellt  (Vergl.  den  §  165  der  «GmndzUge«). 

Ans  dem.  was  oben  Uber  die  Grundformen  nnd  die  Eigenthttmlichkeiten  der 
EisenlMihnfahrzenge  gesagt  ist,  ergiebt  sich  ferner  Folgendes: 

a)  Es  ist  ein  Spielraum  zwischen  dem  Spurkranz  und  der  Schiene  anzu- 
ordnen, tbcils  weil  ohne  Vorhandensein  eines  solchen  bei  der  parallelen  Stellung  je 
zweier  Achsen  der  Fahrzeuge  das  Passiren  derselben  durch  Curven  unmöglich  sein 
würde  theils  in  Rücksicht  auf  die  unvenneidlielieii  rnregelniässigkeiten  in  der  Lage 
der  Gleise,  in  Rücksicht  auf  das  Vorkommen  von  Verdrückungen  der  ächieueu- 
köpfe  u.  8.  w. 

Das  Minimalmaass  des  Gesammtspielranros  beträgt  Kr"*,  das  Maximalmaass 
desselben  (bei  abgenutzten  Badreifen)  25""  i§  161  der  Gmndzttge). 

Diese  Haaase  setzen  indess  ein  bestimmtes  Profil  des  Schienenkopfs  und  ein 
bestimmtes  Profil  der  Badreifen  vorans  nnd  es  wird  erforderlieh  werden,  in  dieser 
Beziehnng  eine  Ergilnznng  der  Teehnisehen  Vereinbarungen  eintreten  zu  lassen.*'*' 

bj  Der  Uebergang  von  der  Lauffläche  des  Kades  zum  Spurkranz  und  die  Form 
des  letzteren  müssen  so  angeordnet  werden,  dass  die  Naclitlieile  des  beim  Schlängeln 
der  Fahrzeuge  entstellenden  (Ilritens  so  weit  wie  niöglieh  gemildert  werden.  Dies 
geschieht,  indem  mau  die  Kreise,  in  denen  die  liäder  mit  den  Schienen  in  Berührung 
kommen  idie  s.  g.  Laufkreise),  nicht  uunöthig  gross  werden  lässt.  Hieraus  ergiebt 
sidi  die  Anordnung  einer  Hohlkehle  von  nicht  zu  kleinem  Radius  zwischen  der 


^)  Bei  den  altern  EisenbahnHügim  war  der  Spielraum  «ler  Uiiilcr  zwtoehen  d«n  Schienen 
priisser.  als  jetzt  Bei  weiu-ni  Foruschritten  di-r  Olx-rbau-  und  WiifriMii-oiiHdiictioiieii  wird 

cü  vielieiciit  zu  erreiuhtiD  svio.  «Iuhh  der  Maxiioul-Spidrauiu  gegen  das  jetzt  K*'briiuchliclie  Maa^ 
Boeii  etwM  eioKOMhiÜDkt  winl. 
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Lauffläche  der  Räder  und  dein  Spiirkrair/  und  ferner  die  Profilirang  der  der  Sohiene 
gagekebrteii  8eite  des  Spurkränzen  nach  einer  geneigten  Linie. 
Der  HoIz8chüitt  Fig.  I  zei^'t  eine 


«r  - 


Hohlkehle  von  nur  7""*  Radius;  es  ist  besser  ' 
den  lia<liu8  grösser    etwa  gleich 
auzttuchuieu,  wie  der  Holzschnitt  Fig.  2, 
weliker  die  neaesten  betll^heii  Vor- 
idüige  danteilt,  zeigt.  >«) 

e)  Da  ein  SeUeifen  und  Gleiten 
iwiscben  der  Laaffläche  der  Schienen  und 
dem  lUdkranzc  einerseits  und  zwischen 
der  ISeitenfläche  der  Schienen  und  dem 
Spurkranze  andererseits  nicht  zu  vermei- 
den ist.  St)  verändert  sieli  die  Form  des 
lUdreitenprotils  nach  und  nach  durch  Ab- 
DQtsang.  Die  Form  des  abgenutzten 
Ptofib,  welehe  ftlr  die  Benrtheilung  der 
Wiriungen  swisehen  dem  Radreifen  wd 
der  Schiene  wiebtiger  iat,  ala  die  Form 
neuer  Radreifen,  ist  im  Holzschnitt  Fig.  1 
durch  eine  panctirte  Linie  dargestellt. 

d  Neue  Radreifen  zeigen  bekannt-  p 
lieh  eine  e o  n i s c  h  e  Form  der  Lauf- 
flächen. Diese  Anordnung  ist  zunächst 
in  Rücksicht  auf  das  Ikfahren  der  Corven 
gelroflien,  rie  hat  alier  waxk  fBx  das  Be- 
(ihren  der  geradlinigen  Bahn  die  oben 
emihaten  VortheOe  Dieselbe  maebt  es 
■Bglieh,  daaa  sieh  anter  gewissen  Um- 

■fladen,  wenn  nämlich  bei  radialer  Stellung  der  Achse  die  Radien  der  Laufkreise 
nreier  snsammengehörenden  Räder  sieh  yerhalten,  wie  die  Krümmungshalbmesser 


Fig.  2. 


'"i  Die  ältosten  Wa>?onrätler  hatten  cylindriuchc  Laufflächen  und  einen  scharf  von  den»eibea 
iicb  abfletzeaden  s>purkrauz ,  diü  ächiencu  st»ndtia  dem  enU»pr(M:hcDd  vertical  und  hatten  eben«, 
hariMwUle  LaaiÜichen,  «mt  ipitBr  ordnete  msD  im  Profil  der  Badreifen  twisohen  Lnnflllelie  und 
SporkraDz  eine  HohliMUe  an.  Man  verminderte  Uerdttroli  in  eben  angegebener  Wdee  die  Zi|g- 
videratSnde 

Die  betreffende  Mutivirung  Tredgold's  (Kailroads  and  carriagea  p.  42j  iät  uocb  heute  von 
Iiteraue,  obwoU  das  beielehnete  Werk  bereite  im  J.  1835  geeehrieben  iit: 

~It  ofteo  happeuH,  tbat  a  ^roat  part  uf  the  resistnuce  at  tlie  raiU  arises  from  the  lateral 
raltbiüf?  r.f  the  «juides  of  the  whoela;  thereforo ,  it  is  desirable  to  give  the  wheelt  a  tendeney  to 
Wttip  IQ  their  path  with  as  littie  assistaace  frotu  the  guidea  as  possible. 

For  edge-nül  earrlagee  tiiis  may  be  aeeom|disbed  \ff  naking  the  riaie  of  the  iriMele  elightly 
caeical,  ur  rather  curved,  the  carriage  will  then  rekom  of  itaelf  to  ItB  ^oper  poiitton  on  tiw  mile, 
if  h  be  disturbed  frmn  it  by  yny  irreguhirity  - 

Der  Vortheil  coniacher  LauffliicheQ  für  daa  Befiabron  von  (Jurven  wurde  zuerst  von  W  inans 
hteot  vom  Jahre  1829)  herrorgeboben;  es  scheint  aber  diese  Anordttung  erst  später  allgemein  eln- 
{dKit  sn  seht,  denn  von  den  Wagen,  welche  in  dem  oben  (§  7}  niher  beseichnetea  Hefte  Fer" 
ioaaet's  vom  Jahre  1S32  abi^^obildet  sind,  aeigt  keiner  dergleiohen  LaufUohen. 

■■■ilatfc  4  «f.  BiMabaliM-T^ehBik  I.  4.  Aafl.  3 
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der  correspondirendcn  Schicneu,  ein  Hdllen  ohne  (»leiten  eintritt.  In  diesem  Falle 
fällt  die  Spitze   des  b.  g.  HoUkegels  mit  dem  Mittelpaukt  der  Babucurre  in- 

8auuiiiiu!!n. 

Eine  ausftlhrHche  ÄuseinandereetzuDg  Uber  die  Wirkung  der  Conicität  der  Rad- 
reifen würde  hier  niclift  an  Uirem  Pl&tze  sein.  Wir  beschiftnken  ans  deshalb  auf  die 
Bemerkungen,  daes  man  iron  der  früher  versuchten  Anwendung  stark  oonischOT  Bidw 
bald  /urUckgekommen  ist  und  dass  man  sich  hüten  mnss  die  Vortheile  der  Conieitit 

der  Radreifen  zu  ttberecbätzen. 

Die  Anordnung  einer  stärkeren  Neigung  in  dem  äusHereu  Theile  des  Profils 
der  Radreifen,  welche  die  ohiircn  Fi^rnren  /.ei^en.  wird  nindvirt  einerseits  durch  »lie 
günstigen'  (iestalt,  welche  der  al»i:enut/,te  lieit  liierhei  annimmt,  Uüd  audererseiüt 
durch  Verminderung  der  Arbeit  heim  Naclidrehen  der  Kader. 

e)  Die  Höhe  der  Spurkränze,  d.  h.  der  Abstand  des  tiefsten  Punktes 
derselben  von  einer  durch  die  Mitte  der  Begrenzung  des  Schioieukopfes  gelegten  Hori- 
Kontalen,  ist  als  ein  durch  die  Erfthmng  festgestelltes  Bfaass  su  betrachten,  weldm 
jedoch  in  Folge  der  Abnntsnng  der  LaofflSohe  der  Bsder  TCittnderlicb  ist. 

f  Die  Radreifen  mtlssen  bei  normaler  Stellung  der  Achse  auch  nach  aasses 
erheblich  Uber  die  Seliienenkanten  vorstehen,  wenn  bei  Gleisen  nnt  erweiterter  Spur 
die  Räder  ihre  rnterstiitzunir  nicht  verlieren  sollen  nntl  weil  heim  Pu'^siren  von 
Weichen,  Herzstücken  und  ( Meiskreii/iingen  die  Ausseiik.inten  der  liadreileu  /.um 
Tragen  kommen  müssen  bis  die  innern  Theile  derxelbeu  wieder  eine  l  nterstUtzuog 
gefunden  haben. 

Die  erforderliche  Breite  würde  man  etwa  in  fulgender  Weise  berechnen  kOnnco: 
Wenn  ein  Räderpaar  mit  engstehenden  Bttdem  in  einer  Gleisstrecke  mit  Spvr- 
erweitemng  stehend  gedacht  wird  und  xwar  so,  dass  der  eine  (erste)  Hpnrkrans  sich 
hart  an  die  Kante  der  einen  Schiene  legt,  so  kann  man  &nssersten  Falls  rechnen: 
die  Spurweite  des  Gleises  zn 

t43r»  +  'M)  —  1465*" 
den  Abstand  von  Rad  zu  Rad  i:{(;(l--  3  =:  ....  1357""" 

die  Breite  eines  abgenutzten  Spurkranzes   23  - 

zusammen  l^SH)"". 
Hieraus  ergiebt  «eh  der  Abstand  zwischen  Schieneninnenkante  und  innerer  Eb^ 
des  zweiten  Rades  su 

1465—  1380=85—. 
Addirt  man  hierzu  die  Hinimalbreite  des  Schienenkopfs  'nach  §  12  der  Gmnd- 
xUge)  mit  57**",  so  erhält  man 

Si  4-57  =  142'"" 
als  erforderliehe  Hreite  der  Radreifen. 

Dies  Maas»  kann  als  das  durchschnittlich  vorkommende  betrachtet  weriien. 
t^ine  niässige  Verringerung  desHelbcn  erscheint  zulässig,  weil  die  Aussenseite  der 
Radreifen  ausnahmsweiae  gegen  die  Anssenkante  der  Schiene  etwas  snrtlcktreten 
kann :  andererseits  lassen  Rlleksiehten  auf  vorkommende  UnregelmMssigkelton  in  der 
Lege  der  Schienen,  auf  die  seiflichen  Ausweichungen  derselben,  welche  Folge  uasu- 
reichender  Widerstandsfähigkeit  der  Befestigung  mit  Hakennägeln  sind,  sowie  die 
Rücksichten  auf  die  nicht  selten  eii^ten<le  ungleichmassige  Abnntsung  der  Spur- 
kränze eine  VergrJlssernng  desselben  anräthlieh  erscheinen. 

g  Den  Abstand  von  einer  den  innersten  Punkt  des  Schienenprofds  berühren- 
den Verticalen  bis  zu  der  die  Innenseite  der  Hadreifeu  begrenzenden  Kbeue  kann 


L^iy  -i^uu  Ly  Google 


n.  VOHDNTBIISUCHUKOBN. 


35 


nun  ilii-  Breite  dvs  Spurkranzes  nennen.  He/.eielinet  man  den  Abstand  von 
Had  KU  Kail  mit  u,  den  (letiammtspielrauni  /.witiclieu  den  Scbieueu  und  den  bpur- 
krincen  mit  «,  so  ist  die  iSpurkranzbreite 

=  1435—  (04-«)"* 
2 

Da  Boa  m  s  (1360  ±  3""),  so  erhllt  num  kein  allgemein  gültiges  and  genaues  Be- 

galtat.  Eine  genaue  BtiHtiniroang  der  Spurkranzbreite  setzt  einen  bestimmten  Abstand 
<ler  Räder  uud  eine  bestimmte  Form  der  Schienen  und  des  Radrcifenproiilg  Torans. 
In  letxtpedaehter  Hinsicht  sind  ncuer(lin*rs  Verhandlungen  eingeleitet,  welche  vorans- 
•«iohtlich  zu  einer  I'ebereinkuult  Uber  eine  normale  Form  des  ol)ern  Theils  des 
Sihieuenprotils  und  der  eorrespondirenden  l'beile  des  Kadreit"eni)r(>tils  fuhren  werden. 
Liue  derartige  liebereinkunft  kann  geriule%u  als  uotbwcndig  bexciebuet  werden,  die- 
selbe wird  aneh  die  Beseiti^^ung  uiancher  Meinoogsrerschiedenheiten  zur  Folge  haben, 
«rdehe  binsleli^li  der  als  Sporkransbreite  ansonehmenden  Minimal-  nnd  Haxinial- 
oHMSse,  s.  B.  anm  Naehtheil  der  Constmetion  der  Ausweiebnngen  noeh  besteben.") 

IMe  manaigftltigen  Besiebangen,  welche,  wie  oben  bereits  erwMbnt,  zwischen 
den  Dimensionen  der  Badreifen  nnd  Tttrsebiedenen  Cunstrnctionen  des  Balmbam  s  statte 
ünden,  rechtfertigen  es,  wenn  wir  an  dieser  Stelle  die  einscblägigeu  Paragraphen 
aas  den  Technischen  Vereinbarungen  aiifnelimen     Es  sind  folgende; 

§  157.  Die  Badreifen  m&Meo  eine  ooniaohe  Form  von  oiindeatenB  ^^i' 
gong  haben. 

§  168.  Die  Breite  der  Badrelfen  darf  bei  Itooomotiven  und  Tendern  nicht 
SBlsr  180»"  «nd  niebt  Uber  150""  bei  Wagen  m  180""  Ma  14B""  betragen. 
Ms  ATumataung  der  vorhandenen  Badreifisn  ran  125  UeCben  noeh  snlissig. 
§  180.  Wftmmtllehe  B8der  mttssen  mit  Sporkrinsen  Tenelisn  sein. 
Sie  BShe  dM>  8|mrkrinae  davf«  Ton  dw  Oberkante  der  Schienen  gemessen, 
bei  mittlerer  Stellung  der  Räder  nicht  weniger  als  96""  und  aooh  im  Snatsnde 
dar  gTÖBBten  Abnutaung  nicht  mehr  als  35"""  betragen. 

§  160.  Der  Spielraum  für  die  Spurkränae  (nach  der  Qesammtvcrsühiobung 
der  Achse  an  dieser  gemessen)  darf  nicht  unter  10'"'"  und  auch  bei  gröaster  zu- 
lässiger Abnutaung  nicht  über  25'"'°  betragen.  Nur  bei  den  Mittelrädern  sechs- 
r&dhger  LooomotiTSii  ist  ein  Gtosammtapielraiun  (bsi  übrigens  gleichem  lichten  Ab- 
ilMde  svSaäbsn  den  Bidem)  Ms  40""  snlissig. 

§  164.  Der  Uidite  Abstand  awisoben  den  Bttdem  (innere  Uehte  Bntflnnnng 
svisShsn  den  beiden  Badreifsn)  mnss  in  nonnalsm  Bxmtaade  1",860  betragen;  eine 
Abweiohung  bis  au  .S*""'  über  oder  unter  diesem  Maaase  ist  snlissig. 

§  10.  WechNelwirkiiDg  iwisehen  den  Eisenbahnfahrzeugen  und  den  Bahn- 
udsgen.  —  Die  Wechselwirkung  zwischen  den  Eisenbahnfahrzeugen  und  dem  Bahn- 
han äussert  sich  in  hervorragender  Weise  bei  den  drei  Grundpfeilern,  auf  welchen 
Ilde  IJahnaulagt'  ruiit  der  Spurweite  nebst  dem  Xoruialprofil  des  lichten  liaumes', 
tier  Grösse  der  iiadieu  der  Bahucurveu  uud  dem  Steigungsverhältniss.  Von  diesen 
Pttktea  wild  im  Naehslebenden  aoBfUbrlislier  die  Bede  mSr. 

Einige  andere  Gegenstlnde,  welehe  einen  Beleg  fUr  jene  Weehselwirknng 
Mm,  wrilea  hier  aar  karx  aagedeotet  werden. 

a]  Die  Radstände  der  Wagen  sind  fttr  die  Dnrohmesser  der  s.  g.  kleinen  Dreb- 
iMcB  and  Ar  die  Lingen  der  Sehiebebtthnen  maaasgebend. 

^)  Man  vergl.  die  üeferate  der  IV.  TecbDikerveraamutung.  Frage  A.  14. 
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Wa;^'en  mit  :V".5  Kadstaud  können  auf  Drehscheiben  mit  r"/2  Durchmesser  zur 
Noth  gedreht  werden,  hesser  ist  es  jedoch  Scheiben  von  4"'. 4  Durcimiesser  zo  ver- 
wenden. Hei  dem  guuanuteu  itadätaude  mUsseu  :SchiebebUhneu  etwa  4'"  bis  4"*, Iii 
laug  gemacht  werden. 

Die  Oimensionen  der  DrebBcheiben  and  der  Schiebebtthnen  bleiben  somit  fUr 
Tierrftdrige  Wagen  innerhalb  mässiger  Grenzen.  Für  seehsridrige  Wagen  dagegen 
fallen  die  genannten  Apparate  sehr  sehwerflUlig  aus,  fllr  aohtridrige  Wagen  shid 
dieselben  nahezu  uuanwendbar.  Hiosn  kommt  noch .  dass  bei  Anwendung  ?od 
Drehscheiben,  welche  fUr  die  zuletzt  genannten  Wagenformen  eingerichtet  sind,  eine 
Ubermässip;e  (ileisentfernung:  erfortieriicli  wird. 

L)a  aber  Querverbiudun^'eu  zwischen  den  (ilciseii  der  BahnhJlfe  sicli  nur  mit 
Hülfe  von  Dreh.seheiben  oder  Srhieljcbühnen  herstellen  lassen,  so  folf^t  aus  (Mji^eui. 
dass  mit  der  Auwendung  vierrädriger  Wagen  die  Anwendung  von  Querverbiudungeu 
anf  den  Bahnhofen  Hand  in  Hand  geht,  während  nm  bd  Benntznng  secha-  und 
achtrihlriger  Wagen  lediglieh  auf  Weiehenverbindnngen  angewiesen  ist. 

Alle  Bahnen,  welche  anssohliesslich  vierrltdrige  Wagen  verwenden,  kOnnen 
sich  deshalb  auf  den  Bahnhöfen  die  zahlreichen  Vortbeile  sn  Nutze  machen,  welche 
die  Querverbindungen  gewähren.  Bei  amerikanischen  Bahnhofen  w  erden  diese  Vor- 
theile durch  die  Anwendung  scharfer  Curven  einigermassen  ersetzt.  Auf  den  deut- 
schen Bahnluifen  musste  man  lanp-o  Zeit  hindurch  sich  mit  lanfj:gestreckten  Weicheu- 
verbindungen  behelfen,  bis  in  F<»lgc  di's  ZurUckgeheus  auf  das  System  der  vierrädrigen 
Wagen  die  Querverbindung  aucii  bei  uns  nach  und  uad«  iu  ihr  altes  Recht  eintritt. 

Die  Gestaltung  der  Bahnhofsanlageu  ist  somit  in  hohem  Grade  von  dem  aaf 
der  betreifenden  Bahn  ibUchen  Wagensysteme  abhängig. 

b)  Die  Länge  der  Wagen  und  der  Loeomotiven  ist  maassgebend  fllr  die  Lingen- 
dimeusionen  der  Wagen-  und  der  Loeomotiv-Sehuppen ,  die  erstere  ansserdem  ftlr 
die  Länge  gewisser  Tlieilc  der  Verladerampen  u.  s.  w.  Auf  die  Längen  der  Wagen 
und  zugleich  aut  die  Breiten  derselben  ist  Rücksicht  zu  nehmen  bei  Bestimmung  der 
Zwisehenweiten  von  Gleisen,  welche  nut  l)rclischeil)en  ausgerüstet  sind.  Man  wird 
hierbei  mit  Vortheil  den  Radius  eines  Kreises  zuiu  Voraus  ermitteln,  welcher  der 
Gruudrisstigur  der  Wagen  umschrieben  ist 

Es  ist  zweckmässig,  zum  Zwecke  des  Entwurfs  der  Bahnhöfe  eine  über- 
sichtliche Zusammenstellung  der  nach  Obigem  in  Betradit  kommenden  Dimenriones 
der  Wagen  and  der  Hanptresnltate,  welche  sich  ans  demselben  ergeben,  anzufertigen. 

c}  Der  durehschnittliehe  Abstand  von  Achse  sn  Achse  kommt  in  Betracht  bei 
Bestimmung  der  nutzbaren  Idingen  der  Bahnhofsglcise ,  femer  bei  Bestimmnng  der 
Längen  der  Perrons,  bei  Festsetzung  des  Abstandes  der  Wasserkrahnc  u.  s.  w.  Iu 
den  genannten  Fällen  bildet  jener  Abstand  aber  nur  den  einen  Factor,  der  andere 
Factor  ist  die  Anzahl  der  in  den  Zügen  l)efindlic]ien  Achsen.  Bei  Bestimnmng  dieses 
Weithcs  kommen  die  Steigungsverhältnisse  der  Bahn  und  die  Zugkraft  der  verweu- 
ileten  Loeomotivcu  in  Betracht.  Die  Längendimensionen  der  Baiiuhote  stehen  also 
in  Zusammenhang  mit  der  Constructiou  und  der  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven. 

Es  ist  wahrscheinlich,  dass  die  Badstände  der  Wagen  ihr  Maximnm  noch  nicht 
erreicht  haben  und  dass  mit  ihnen  die  Wagenlängen  und  vielleidit  anch  die  Wagen- 
breiten in  Zukunft  noch  wachsen  werden.  Auch  die  Möglichkeit  einer  allgemeinen 
Einführung  der  Durchgangs-Personenwagen  muss  ins  Auge  ge&sst  werden.  Hier- 
nach erscheint  es  augezeigt,  die  sub  b  und  c  erwähnten  Dimensi onen 
nicht  zu  knapp  zu  bemessen,  vielmehr  dieselben  so  zu  wählen,  dass 
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der  weitern  Ausbildung  der  Fabrwerke  durch  die  Baulichkeiten  der 

Bahnhöfe  keine  Hindeniigae  in  den  Weg  gelegt  werden.  Dies  wird  nament- 
lich dann  %u  beachten  sein,  wenn  eine  Bahn  zur  Zeit  etwa  Fahrwerke  mit  beschränkten 
DimcnMonen  ven\ endet. 

d  Auch  die  (Jestaltun^  der  oberen  Tfieile  der  Wagen  nnd  nicht  minder  die 
Keibenfolge  derselben  in  den  Zügen  äussert  mancherlei  Kiiitiuss  auf  die  Balinhofsanlagen. 

Die  ansgedehutere  Anweudung  offener  Guterwagen  bat  in  England  und  Frauk- 
fdeh  eine  Anordnnng  der  Glltenchn|ipen  henrorgerafen,  bei  welcher  Gleise  in  die 
Schoppen  hinein  geführt  weiden.  Man  hat  hierbei  den  namhaften  Vortbeil,  dass  das 
Laden  und  Veriaden  dnrch  Anwendung  mechanischer  HttUbmittel  beschlennigt  wer- 
den kann. 

Andererseits  gehen  die  bedeckten  und  verscbliessbaren  Guterwagen,  wie  sie 
iu  Dentschland  vorwiegend  gebränchlich  sind ,  mit  der  bei  uns  fast  allgemein  ver- 
I  reiteten  Anordnung  der  <iiiterschuppen  Hand  in  Hand,  bei  der  bekanntlich  die  Gleise 
bäiinutlieb  ausserhalb  der  Schuppen  angebracht  'sind. 

Die  Construction  der  offenen  Wagen  und  d<'r  Wagen  für  Luxus -Pferde  ist 
fUr  die  Kampenanlagen  maassgebend.  Equipagen,  Militär -Fuhrwerke  und  bessere 
Pferde  werden  Fom  Kopfisode  der  Wagen  tau  Terladen,  nnd  mttssen  die  Rampen  dem 
entipfeehend  dngeiiehtet  sein. 

Die  Reihenfolge  der  Wagin  im  Zöge  steht  in  nahem  Zosammenhange  mit  der 
Bdhcafolge  der  einzelnen  Räume  der  Bahnhofshauptgebände.  Femer  ist  jene  Reihen- 
folge und  die  Art  und  Weise,  wie  die  Wagen  eingestellt  werden,  auch  auf  die  Lage 
der  Nebengebäude,  bexw  der  Reserve-Fersonenwagensohnppen  nnd  der  Eqnipagen- 
RiDpcn  nicht  ohne  Eintluss.  , 

Die  Höhe  der  Tender  bedingt  die  Höhenlage  des  Ausgusses  der  Wasserkrahne 
isd  somit  iudirect  die  Höhenlage  der  Reservoire  der  Wasserstationen.  Die  Grüsse 
d«s  WisseriMunes  der  Tender  steht  in  naher  Benehnng  snr  Grösse  jener  Reservoire, 
wie  obeihanpt  bd  Beantwortung  der  meisten  Fragen,  welche  die  Wasserstationen 
▼on  der  Constmetion  der  Loeomotiven  nnd  der  Tender  anszogehen  ist. 

e)  Die  Beziehungen  zwischen  den  Eigenscbaften  der  Fahrzeuge  nnd  der  Con- 
itroction  des  Oberbaues  sind  ebenso  zahlreieh  wie  wichtig.  —  Mit  der  Zunahme  des 
Gewichts  der  Loeomotiven  sind  die  Schienen  allmäblich  immer  schwerer  geworden. 
l)if  Form  des  oberen  Theiles  des  Schienenprofils  und  die  Form  des  l^idreifenprotils 
stehen  in  einem  so  gcnaueu  Zusammenhange,  dass  beide  stets  gleielizeitig  festgestellt 
werden  sollten.  Die  Conicitat  der  Radreifen  bedingt  die  Schrägstellung  der  Schienen. 
Die  wichtigsten  Dimensionen  der  Weichen  und  der  Herzstücke  beruhen  anf  den  Di- 
mennenen  der  Radreifen.  Die  Sporerweifternng,  welche  in  sdiarfsn  Cnrven  ange- 
ofdnet  wird,  ist  znnlchst  als  eine  Folge  des  Vorhandensehis  dreiaehsiger  Fahrzeuge 
a  betnushtHB.  Die  IJeberhöhnng  des  äusseren  Schienenstranges  der  Gurren  ist  von 
(kr  Oescbwiudigkeit  der  Fahrzeuge  abhängig. 

Bei  den  im  Vorstehenden  aufgefllhrteri  lenkten  liegt  der  Kinflnss,  welchen  die 
Oanstmction  der  Fahrzeuge  auf  die  Bahnnil ü'f^  hat,  klar  am  Tage  Wir  wollen 
nr»r>h  einige  I\inkte  namhaft  machen,  bei  welchen  jener  Einfluss  in  einer  mehr  in- 
directen  Art  und  Weise  stattfindet. 

Verbesserungen,  welche  au  der  Construction  der  Loconiotiven  und  Wagen  ge- 
■wiht  werden ,  tragen  sehr  oft  mr  Schonung  des  Oberbaues  nnd  znr  Verringerung 
der  Unterhaltungskosten  desselben  weeentUcb  bei.  In  dieser  Beziehung  mag  n.  A. 
der  Tortheilhafle  Einfluss  erwiüint  werden,  welchen  die  Anbringung  von  Gegenge- 
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Wichten  an  Locomotivtriebrädern  und  eine  zweekmässige  Kuppelung  zwischen  Ixico- 
motive  und  Tender  etwa  die  Construction  von  Tilpi  deshalb  haben,  weil  sie  das 
Schliingeln  der  Fahrzeuge  mildern.  —  Die  VerbesRerungcn  an  den  I^agern  und  den 
Schiniervorriehtungen  fllr  die  Achsen  der  Fahrzeuge  bewirken  zunächst  eine  Verringe- 
rung der  Zugwiderstäude,  indirect  beeinflussen  dieselben  aber  auch  die  zur  Adwcd- 
duüg  zu  bringenden  SteigungsvoriilttniH«.  Anoli  VflnrollluMnmnuugen  aa  den  Brans- 
Tonrichtnngen  haben  dnen  merklidieii  EinfloM  nnf  die  inUmigen  Steigungen. 

Als  eine  Verbesiening  an  der  Bahn,  welehe  ihrenwifs  «ne  Sdionnng  der  Fahr- 
seoge  TaranlaBSt,  mag  die  EiniUhrang  der  Uebergangscunren  erwihnt  werden,  denn 
anter  Anwendung  derselben  kann  man  die  Ueberböhnng  dea  äossem  Stranges  der 
Curven  ohne  .Schwierigkeit  {rrfisser  machen  als  früher,  was  zur  Schonunir  der  Rad- 
reifen wesentlich  beiträgt.  Auf  der  andern  Seite  kfinncn  unzweckniHssige  HalinanlagPD 
ieinc  zu  grosse  Sj)iirerweiterung  in  Curven .  Le^'en  der  Schienen8t()SRe  derselben  in 
Verband,  unzwcckmässig  angeordnete  Zwaugiscbieucu  u.  s.  w.)  den  Rädern  und  Ach»eo 
der  Fahrzeuge  sehr  nachtheiiig  werden. 

Es  wird  keineswegs  beabiichtigt,  die  Punkte,  in  Betreff  deren  ebe  Weehiel- 
wirkung  swisohen  den  Bahnanlagen  und  den  lUiraeugen  aaftritt,  an  dieser  Stelle 
voUstindig  anftuiSUen.  Das  im  Vorstehenden  Gesagte  genllgt  anm  Bew«ee,  dan 
*bei  der  Construction  der  Fahnenge  und  dei'  Bahn  die  SoHdaritKt  Beider  stets  im  Auge 
an  behalten  ist. 

ji^  11.  Die  Spurweite.  —  Die  Spunveite  ist  ohne  Frage  das  wichtigste  Maass 
der  gesainmten  Eisonbahntcehnik.  Dieselbe  bedingt  sämmtliehe  Breitendimcnsionen 
der  Locomotiven  und  Wagen  und  zurückwirkend  die  Hreiteudimensionen  des  Balm 
kOrpers  sowie  den  .\bstjind  der  Bauwerke  von  den  Gleisen ;  sie  bat  ferner  auch 
(lirecten  EintiuBs  auf  die  Längendimensionen  der  Fahrzeuge  and  auf  den  Badstand 
derselben.  Hierduroh  sind  aber,  wie  cum  Theil  ItereitB  nachgewiesen  ist,  viele  andere 
Abmessungen  und  n.  A.  aueh  die  Radien  der  Babneurven  bedingt. 

Die  Bedeutung  des  Ctogenstandes  verlangt,  dass  wir  die  historisebe  Bntwioke- 
long  desselben  knrz  erörtern. 

In  der  Zeit  der  Kindheit  des  Eisenbahnwesens  wurden  aus  naheliegenden 
GrUnden  sehr  verschiedene  Spurweiten  zur  Anwendung  gebracht.  Man  kann  annehmen, 
dass  die  damaligen  Materialtransportbahnen  Spurweifen  vnn  0.6  bis  1.6"  gehabt 
haben.  Die  UnvoUkommenheit  des  gusseisemen  Oherliaucs  wies  auf  Einschränkung; 
des  Gewichtes  der  Fahrzeuge  and  somit  auf  eine  Einschräukuug  der  Spurweite  bin. 

In  §  3  des  ersten  Capitels  ist  bereits  erwihnt,  welchen  Umsttnden  das  Maaw 
von  4'  SVs"  engl.  (t*,435},  welches  wir  heute  die  normale  Spurweite  nennen,  sebe 
Entstehung  verdankt.  Stephenson  hatte  dies  Haass  bei  älteren  Bahnanlagen  vw> 
gefunden,  die  Zweckmässigkeit  desselben  fttr  damalige  Verhältnisse  war  erprobt.  Er 
führte  dasselbe  bei  der  Stockton-Darlington  und  später  btt  der  Liverpool- 
Manchester  Hahn  ein  und  bestand  auf  der  Beibehaltung  desselben.  In  vertrau- 
licher Weise  soll  or  allerdings  gesagt  halten  dass  er  eine  etwas  grössere  Spurweite 
wählen  würde,  wenn  die  von  ihm  ausgefülirten  Bahnen  noch  einmal  zu  bauen  wären. 

Die  Zeitgeno.Hsen  und  Rivalen  Stephensons  blieben  Itei  dem  von  ihm  au- 
genommencn  Maasse  nicht  stehen.  Als  die  Eisenbahnen  ihren  Siegeslauf  in  England, 
auf  dem  enropäisohen  Contbeat,  in  der  neuen  Welt  begannen,  als  der  Verkehr  atif 
ihnen  wuchs,  als  Locomotiven  und  Wagen  dem  entsprechend  an  Dimensionen  und 
Gewicht  mnahmen,  lag  der  Gedanke  nahe,  auch  die  Breite  des  Weges  und  hiei^ 
durch  die  Leistungsflbigkot  der  Eisenbabnfnhrwerke  su  veigrBssem.   Die  ISses- 
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balmeii  Eitgland»  wiesen  alsbald  sieben  verschiedene  Spunveiten  auf,  die  BUnnntHcb 
grösser  waren,  als  die  Spurweite  der  Liverpool  Manche^iter  Bahn.  Die  Sache  j^ing, 
so  lan^'c  (He  Hahnen  isolirt  waren:  als  aber  die  Magchen  des  Eisenbahnnetzes  sich 
f'ti^'cr  un<l  enger  seldossen.  entbrannte  ein  icbhalter  Kampf,  ein  Kampf  der  Spur- 
weiten Die  Spurweite  Stepbenson's  blieb  Siegerin,  die  abweichenden  ver8chwanden 
fut  alle  von  den  englischen  Bahnen.  Nor  die  Great- Western  Bahn  und  ihre  An- 
sehhuaiMÜuien  oonservirten  lange  Zeit  die  Spurweite  Brnners  (7'  engl.  =  2",  135). 
Aber  «nf  luunhaften  Streeken  dieaer  Behnen  masete  mit  bedeatenden  Kosten  eine 
dritte  Sehiene  verlegt  werden,  uro  die  Ueberiübmng  normaler  Fbhnenge  an  ermög- 
lichen Die  Kosten  einer  solchen  dritten  Schiene  stellten  sieh  indess  als  so  erheblicb 
und  die  Uehelstände,  welche  ans  dem  Vorhandensein  eines  ungewöhnlich  gestalteten 
Betriebsmaterials  inmitten  des  englischen  Hahnnetzes  erwuchsen,  als  so  schwerwiegend 
berau.<.  dass  die  Directoren  der  Great-Western  Bahn  beschlossen  habeUi  die  normale 
Spurweite  einzuführen   s.  Organ  p.  70:. 

Wir  mUiiseu  es  uns  versagen,  auf  die  Eiuzeluheitcu  jener  interessanten  Zwistlg- 
keiten  einzugehen.  Die  technischen  Jonmale  und  namentlich  die  Eisenbahnzeitnng 
von  Etiel  nod  Klein  haben  one  deMehnahl  der  Dooomente,  welebe  dannf  Being 
haben,  erhalten.*«) 

Nicht  80  schwer  wie  in  England  war  der  Spnrweitenkaropf  in  Deutschland, 
Prankreich  blieb  ganz  davon  verschont.  In  Deutschland  ftthrte  Baden  eine  Spar- 
weite von  l^.ö  ein,  alle  andern  Hahnen  nahmen  von  vom  herein  die  Spurweite 
Stejihen s on"s  an.  Auch  Uber  die  Motive  der  Einführung  und  Uber  die  spUtere  Be- 
seitigung der  badischen  Spurweite  .'^ind  uns  in  der  Kisenbahnzeitnng  interessante  Naeb- 
richten  aufbewahrt.  Hervorgehoben  muss  werden,  dass  Baden  die  Einführung  jener 
Spar>veite  beschloss,  als  in  Deutschland  nur  einige  wenige  Bahnen  und  in  Frankreich 
kaom  irgend  welche  LooomotiThabnen  von  Bedeutung  Torbanden  waren.  Damals, 
gegen  Ende  der  dreissiger  Jahre,  war  es  noch  sehr  fingUch,  welche  Spurweite  den 
Sieg  davon  tragen  würde,  ein  Vereüi  deutscher  Eisenbalmverwaltungen  eiistirte  nidit, 
tn  «ne  Erledigang  der  Sparweitenfrage  durch  den  Bundestag  war  nicht  zu  denken. 
Baden  entschloBB  sich  recbtseitig,  als  die  Opfer  noch  nicht  so  bedentend  waren,  zur 
Eiafbhrung  der  normalen  Spnrweite.''* 

In  den  Technischen  Vereinbarungen  ist  die  Spurweite  durch  den  §  4  der  Grund- 
lage uormirt: 

»Sie  Spurweite  muss  im  Lichten  1  ,435  betragen.» 
Die  Sparweite  wird  also  stets  vou  luucukaute  zu  Innenkante  der  Schienen 
gancssen,  wie  es  bei  der  verschiedenen  Breite  der  Sohienenkdpfe  unbedingt  er- 
fordeilich  ist. 

In  Fhmkreich  hatte  man  anfimgs  das  Maass  von  Schienen  mitte  zu  Scbienen- 

mitte  gleich  l",.'»  festgestellt.  Hieraus  erklärt  es  sich,  das»  die  französische  Spur- 
weite mit  der  englischen  und  der  deutschen  nicht  vollständig  und  selbst  auf  den  ver- 
whiedenen  franaösiscben  Bahnen  nicht  genau  Ubereinstimmt.   Die  französischen  Con- 


Man  ver^l.  L'eber  die  Spurweite  di  r  Eisenbabnen  iüb.  Z.  1835,  p.  b3  und  Allg.  Bauz, 
p.  234.   CommissiuDs-Bericbt  ttber  die  Spurweite  der  Eisenhahnea  Eb.  Z.  1846,  p.  79,  88, 
104,  III,  135.  Badiflche  Eisenbahnen.  Aenderung  der  Spurweite  daselbst.  184A,  p.  273,  327,  340. 

Auch  :iuf  di  r  Halm  Ampfer  !am-H:ia};- Kotti-rdain  ,  welclie  frUlier  eine  Spunvcitc  v(»n 
batte,  ist  das  nuruialo  Maahs  heigcstollt  ,6.  E.  V.  Z.  18l>4,  p.  544).    Dasselbe  ist  goschchca 
aof  der  HiMoiiri-Piwific-Babu  s.  ürtjan  ISTü.  p.  28),  aomi»  auf  der  (Äio-  and  Mtosissippi-Baha 
,t.  E.  V.  Z  1S71,  Ko.  41). 
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cessionsurkunden  pflegen  nnr  eine  Spurweite  von  bis  l'",45  vorziisclneiben.  Diese 
Differenz  ist  nicht  ohne  Nachtheile,  inRofern  sie  auch  auf  die  Construction  der  Fuhr- 
werke von  Einfliiss  sein  niuss ,  und  es  sollte  dieselbe  nicht  ausser  Acht  gelassen 
werden,  wenn  französische  Wagen  auf  deutscheo  Bahnen,  uamentlich  auf  solche  mit 
scharfen  Curven,  Übersehen. 

Audi  die  übrigen  Linder  Eorops^B  haben  dv  Mehraahl  naeh  von  vornherein 
der  Stephenson'Bohen  Spurweite  sieh  zugewendet,  es  (Inden  sieh  indees  deren  vier, 
welche  eine  grossere  Spurweite  angenommen  haben:  Spanien  nnd  Portugal  (1",68), 
Rnssland  (1*,&25}  nnd  Irland  (f.ßOl.  Diese  Abweichungen  sind  erklärlieh  dneh 
die  besonderen  geographischen  und  bezw.  politisohen  Verhältnisse  der  genannten 
Länder.  Die  technischen  Voithcile  derselben  sind  namentlich  in  Russland  zn  Tage 
getreten ,  wö8e]])>it  die  grössere  Si)urwoite  die  E^fttbrung  des  Intercommnnicatwns- 
systems  bei  den  Eisenbahnwagen  gefördert  hat. 

Die  aussereuropäischen  LUnder  zeigen  in  Betreff  der  Spurweite  erhebliche  Ver- 
schiedenheiten. In  den  Vereinigten  »Staaten  ist  das  Maass  von  4'  S'/V'  engl-  zwar 
Torwaltend,  es  kommen  aber  daselbst  nooh  eine  nemliehe  Ansahl  aadierer  Weiten  bis 
1*,83  Tor.  (Vgl.  Organ  1872,  p.  177.)  Zar  Zeit  wird  auf  eine  Milderang  eines  der- 
artigen nnhiütbaren  Znstandes  hingeaiimtet,  nachdem  der  Krieg  swischen  den  Noid- 
nnd  den  Sttdstaaten  die  grossen  Nachtheile  desselben  sehr  fühlbar  gemacht  hat.  — 
In  Ostindien  (vgl.  E.  V.  Z.  1872,  p.  4'30;  und  in  Chili  findet  man  Sparweiten  von 
l'°,68,  in  Brasilien  solche  von  l'ißO  Dasselbe  Maass  trifft  man  anch  in  Anstialiei 
ausser  den  gewöhnlichen  an. 

Für  ausgedehnte  Bahnnetze,  also  anch  fftr  das  deutsche,  liegt  eine  Aenderung 
der  Spurweite  ausserhalb  des  Bereichs  der  Möglichkeit ;  es  unterliegt  indess  keinem 
Zweifel,  dass  beim  Eisenbahnwesen  sich  Manches  besser  gestaltet  haben  wUrde,  wenn 
ein  grosseres  Maass,  etwa  1,60",  wie  aaCuigB  von  Baden  angenommen,  allgemein  eni- 
geftthrt  wire.  In  dieser  Hinsidit  mag  in  Betreff  der  Locomotive  ein  Wort  Redtea- 
baeher's  hier  Plati  finden.  Derselbe  sagt: 

»Fttr  die  Oonstmction  mächtiger  Locomotivcn  ist  die  jetzt  bestehende  normale 
Spnrwdte  ein  grosser  Uebelstand.  —  Die  Kessel  müssen  nnverhältnissmässig  lang 
gemacht  werden,  was  zur  Folge  hat.  dass  der  R^idstand  sehr  gross  ausfallt  nnd  dass 
die  Feucranfachung  sehr  erschwert  wird.  Auch  ist  eine  beschränkte  Spurweite  fiir 
die  Stabilität  der  Bewegung,  durch  welche  die  Laufgeschwindigkeit  bedingt  ist,  sehr 
ungünstig.  Es  ist  sehr  zu  bedauern,  dass  die  Spur  von  1,435*°  beinahe  allgemein 
geworden  ist.« 

Fttr  die  Personenwagen  wSre  ein  nsmhafter  Vortheil  dadnieb  entstanden,  ißn 
eine  grossere  Spurweite,  mit  welcher  eine  grossere  Breite  des  Wagenkastens  Hsnd  in 
Hand  geht,  der  Anwendung  des  Intereommunieations^ystems  wesentiichen  Yoisehob 

geleistet  hätte.  Den  Güterwagen  würde  eine  grössere  Breite  wenigstens  nicht  zum 
Nachtbeil  gereichen.  Die  Bahnanlagen  wären  wohl  etwas  theuerer  geworden,  aber 
keineswegs  in  einem  hohen  Grade,  da  eine  Maximallireite  des  Normalprofils  des 
lichten  Raumes  von  4"  auch  bei  einer  grösseren  Si)urwcite  ausreiclieiui  ist.  fallg 
nämlich  Personenwagen  mit  Durchgang  verwendet  werden.  Man  hätte  somit  bei 
Anwendung  einer  grosseren  Spurweite  mit  verhältnissmässig  geringen  Opfern  Bahnen 
erhalten,  welche  ▼ollkmnmaiw  sind  als  die  jetzigen  and  welche  namentUch  andi  «fie 
Anwendung  grosserer  Fahigesohwindigkeiten  gestattet  haben  wttrden. 

An  dieser  Stelle  msg  noch  knn  erwMhnt  werden,  dass  in  neuerer  Zeit  die 
Frage  lebhaft  erörtert  wird,  ob  nicht  fttr  Bahnen  erster  Chisse,  d.  h.  ftlr  solche, 
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wddie  einen  venebiedenartigen  Verkehr  mit  nieht  so  geringer  Getehwindfgkeit  be- 
willigen sollen,  eine  1l feinere  Spurweite  als  die  normale  snsniamen  sei,  wenn  es 
adi  am  Bahnen  dritten  Ranges  (nm  Nebenbahnen)  bandelt.  Man  hat  bekanntlich 

in  Schweden  nnd  in  Norwegen  schmalspurige  Bahnen  in  ziemlicher  Ansdelinung  ge- 
haat;  dieselben  haben  meistentheil«   ("".OfiT    :V  (>"  engl,;,  znm  Tbcil  auth  r",22 
4'  engl.'  Spurweite.    Auch  in  ausscreuropäischen  Ländern  beispielsweise  in  Austra- 
lien und  in  Canada   sind  dorartigo  Bahnen  znr  Ausführung  gekommen. 

Eine  cingeliende  Eiiirtening  der  vorfJtoliend  erwähnten  Frage  ist  nicht  an  dieser 
Stdie,  sondern  gelegentlich  der  Besprechung  der  secundüren  Baliucn  vurznnehmen. 
Alf  Grand  der  historischen  Entwiokelnng  der  SpurweiteniWige  ist  man  ta  der  An-  * 
Mhme  berechtigt,  dase  ein  Erfolg  bei  Uebertragnng  der  schmalen  Spur  anf  Bahnen, 
welche  inmitten  eines  normatspnrigen  Netzes  liegen  nnd  denselben  VerkehiSTerbilt- 
mssen  dienen,  wie  die  Bahnen,  an  welche  sie  sich  anschliessen,  unwahrscheinlich  ist. 

§  12.  Normalprofll  des  lichten  Raumes.  —  Ftlr  das  Bereich  der  Fahrzeuge 
cineriäeits  nnd  das  Bereich  der  neben  den  Gleisen  befindlichen  Baulichkeiten  anderer- 
seits niuss  eine  Grenze  bestehen  Die  Fixirun^'  einer  solelien  ist  nicht  allein  ftlr  die 
bsuansflihrnng,  sondern  auch  für  den  Bahnbetrieb  crforderHeb. 

Es  war  somit  beim  Beginn  des  Einigungswerkes  der  deutschen  Eisenbahnen 
ia  den  Jahren  1847  bis  1819  eine  der  ersten  und  wichtigsten  Aufgaben,  Nonnal- 
snasse  ftr  die  Entfemong  der  Baulichkeiten  von  den  Gleisen  festinsetsen.  Die  ersten 
Meuchen  Angaben  finden  wir  Eb.  Z.  1849,  p.  388.  Im  Lanfo  der  Zeit  stellte  es 
sieh  jedodi  heraus,  daii  eine  Besehreibnng  der  Hinimalabstande  der  Banliehkeiten 
TOB  der  Gleisaehse  reichlich  wdflSafig  war.  weil  in  verschiedenen  Höhen  verschiedene 
Abstände  angenommen  werden  mnssten.  Es  nahm  somit  die  Versammlung  deutscher 
Eisenbahnteehniker  in  Wien  im  Mai  1^57  eine  bildliche  Darstellung  der  bctreflfcnden 
Dimensionen  in  ihren  Entwurf  auf,  welche  den  Namen  »Norma  Iprofil  des  lichten 
Raumes"  bekam  und  es  wurde  der  betretTende  Paragraph  der  GrundzOge  fUr  die 
üestaltuug  der  Eisenbahnen  Deutschlands  in  folgender  Weise  redigirt: 

»Anf  der  freien  Balin  nnd  denjenigen  Gleisen  der  Bahnhofe,  auf  welchen  Per- 
waeDsllge  bewegt  weiden,  ist  das  Normalprofil  des  lichten  Raumes  mindestens  inne 
fs  halten.«   (S.  Eb.  Z.  1857,  p.  117.) 

Dnreh  die  Generalversammlung  des  Vereins  dentsoher  Eisenbahnverwaltnngen 
zn  Triest  (13.,  14.  und  15.  Sept.  1858)  erhielt  die  genannte  Verdnbarang  ihre  Be- 
illtigang  (8.  Eb.  Z.  1858,  p.  146). 

Seit  jener  Zeit  besteht  das  deutsche  Normalprofil  des  lichten  Raumes  unver- 
ändert. Im  Jahre  1865  wurde  das  Metcrnuiass  neben  dem  früher  aussehliessHch  ge- 
Imachten  englischen  Maass  zur  Festlegung  der  Dimensionen  des  Normalprotils  benutzt. 
Wir  geben  das  Normalprofil  des  lichten  Raumes  auf  Tafel  I,  Fig.  1 .  ITm  die  Be- 
nehnngen  zwischen  dem  Normalprofil  nnd  den  Eisenbahnwagen  an  zeigen,  sind  die 
hslben  Aasiehten  der  Kopfseiten  eines  Personenwagens  nnd  eines  Guterwagens  in 
die  Figir  eingetragen. 

INe  grosse  Bedeutung  des  Normalprofils  des  lichten  Raumes  rechtfertigt  eine 
nühere  Besprechung  desselben,  zu  deren  Einleitung  wir  im  Nachstehenden  sllmmtliehe 
Bcstinimangen  anftlhren,  welche  sieb  anf  das  Normalprofil  beziehen. 

Das  B  a  h  n  p  0 1  i  z  e  i  r  e  g  1  e  ni  c  n  t  flir  die  Eisenbahnen  Deutschlands  besagt  in  §  2  : 
Sämmtliehe  Gleise,  auf  denen  Ztlge  bewegt  werden,  sind  in  solcher  Breite  frei 
XU  halten,  dass  mindestens  das  auf  beigefügtem  Blatte  dargestellte  Nonnalprofil  des 
fiehten  Raumes  fUt  die  freie  Bahn  und  fttr  die  Bahnhofe  vorhanden  ist.« 
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»In  wie  weit  AbweichuDgeD  vom  Normalprofil  des  lichten  Raaines  so  gestatteo 

■ind,  bestiniint  der  HundeHrath. 

«An  Ladegleisen,  welche  nicbt  von  durchgehenden  ZUgen  befahren  werden,  kann 
nadi  Art  ihrer  Hennt/ung  eine  Einechräukuug  des  Morualprohls  vou  der  Aufsicht»- 
Behttrde  zugelassen  werden."  • 

lu  den  ueuesteu  TechuiscbeD  VereinbaruugeuM  vom  Jahre  1876  lautet  die 
Fassung: 

§  6.  Anf  der  freien  Bahn  ist  das  auf  anliegendem  Blatt  link- 
seitig  gezeichnete  Normalprofil  des  liebten  Raumes  mindestens  eis- 

inhaltcn. 

Bei  Neubauten  ist  auf  die  Spu  r  er  Weiterung  und  liebe  rböhung 
in  Curven  bezüglich  der  Innehaitung  des  Normalprofils  Kttcksicht 

zu  nehmen. 

Ferner  kommen  in  Betracht:  §  .')'>  der  •  Grundzlige  '  . 

»Aiif  denjenigen  Gleisen  der  Bahnhöfe,  aul'  welchen  Züge  bewegt  werden, 
ist  das  auf  anliegendem  Blatt  reohtseitig  geseiohnete  Normalprofll  des  lichten 
Bamnea  mindaatena  iime  ma  halten.« 

»FOr  Vanbanten  ist  das  Höheamaaaa  der  drlttm  Stufe  dea  Honnalpraills 
▼<ni  1",890  auf  1",190  an  rednoiMn.« 

§  102  der  »Gfondsttge«: 

Die  Breite  der  Looomotiven  soll  in  den  mittleren  Theilen,  von  0**800  über 
Schionenoberkante  gerechnet,  an  keiner  Stolle  mehr  als  3", 150  betragen;  im  Uobri- 
gen  müssen  sämmtliche  Abmessungen  der  tiefer  liegenden  Theile  einen  seitlichen 
Spielraum  von  mindestens  50'""  und  hHg  höher  liegenden  Tlieilo  einon  solchen  von 
150'""'  gegen  das  Normalprofil  des  lichten  Raumes  gewähren.  In  vertioaier  Bioh- 
tuDg  dürfen  die  tiefliten  Punkte  nicht  weniger  als  130"""  und  die  höohaten  Funkte 
diar  Sohomateine  nicbt  mehr  als  4*,670  ffber  Sehioneinoberkaate  TOfatebea. 

(Bemerkung.)  Fttr  Looomotiven,  welche  (Ur  den  anssehliesriiehea  Betrieb  gewiiwr 
BahngebietB  bettimmt  »ind,  hat  dieser  Parsgraph  keine  cbligatbriache  Bcdentang. 

§  126  der  nGrnndzUgc»  (die  Tender  betreffend): 

»Das  Maass  der  Höhe  des  Wasserbehälters  über  den  Schienen  kann  S^.TSO 
betragen.  Alle  anderen  AbmeBBnngen  kalten  aiob  in  den  §  102  für  I«ooomotiven 
vorgeschriebenen  Qrenzen.» 

In  Betreff  der  Wa^'en  sind  die  ^§  und  \'U  .  in  Betreff  der  wFreihaltmig 
der  Babnbreite«  ist  §  ttil)  der  Grundzlige  zu  vergleichen. 

Wenn  man  die  Breiten-  and  Utfhendimensionen  der  Fahrzenge  mit  der  Hpnrweite 
vergleicht  f  ao  eigiebt  im  Groesen  und  Gänsen  eine  Verdoppelang  der  liittenentfor' 
nang  der  Schienen  {t",&00)  die  Breite  and  eine  Verdrdikchnng  deradhen  die  HShe 
der  Fahrzeuge. 

Im  Einzelnen  ist  nun  Folgendes  zu  bemerken: 

I)  Die  Neigung,  welehe  das  Normalprotil  des  lichten  Raumes  in  Folge  der 
Ueherhöhunfr  des  äusseren  Schienenstranges  der  f'iirven  annimmt,  ist  Hnt«r  Umständen 
sehr  erheblich.  Für  500  nnd  ^100 "  Curven  sind  l  etierhöhun^a'n  von  90.  bezw.  150""" 
nichts  Ungewöhnliches,  ilierdureh  ergiebt  sich  aber  eine  SeiteiivcrKcbiebunj;  derjenigen 
Ek;ke  des  Normalprofils,  welche  in  4'",8Üü  Hrdie  Uber  Schieuenkopf  lie^t,  um  2bS, 
bexw.  480"".  Bei  Berttduichtigung  der  Spurerweiteningi  wdche  Tergleichsweise 
einen  geringen  Einflnia  anattbt,  ist  an  beachten,  daas  dieadbe  dnroh  TerBohiebnog 
dea  inneren  Schienenatrangea  der  Cnrven  beweikatelligt  wird. 
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%  Bs  entsteht  die  Fnge,  ob  es  salissig  leiii  wUrdei  mit  den  Wegentheilen 

einersei t8  und  mit  den  festen  Bauwerken  neben  der  Bahn  andererseits  bis  an  die 
(inrrh  das  Mormalprofil  bezeichneten  Grenzen  vorzagehen.  Es  ist  leicht  nachzuweisen, 
das»  dies  namentlich  in  Betreff  des  untern  Theils  des  Nornialprofils  sehr  bedenklich 
sein  Wörde.  Der  Waffen  bildet  kein  steif  und  fest  znsammenhHngendes  Gsinze^i,  die 
Federn  gestatten  eine  merkliche  Senkung  des  Wagenkastens  und  der  an  ihm  be- 
festigten Theile  Trittbretter  u.  s.  w.  gegen  die  Schienen;  weniger  erheblich  sind 
die  Bewegungen,  welche  der  Wagen  in  Folge  des  Öpielraums  zwischen  Schiene  und 
Spnrkraos,  sowie  swisohen  Aebeenbttchse  nad  Acbsenbalter  seitwltrts  annehmen  kann. 

Anderarseits  sind  die  Sebienen  nicht  als  genau  festliegende  Stellen  sa  be- 
trschten.  Das  Olels  senkt  sieh  oft  nm  mehrere  Gentimeter,  aneh  seitlicbe  Verschie- 
bangen  finden  Statt.  Ungenanigkeiten  in  der  Ansfilbning  kennen  diese  Verftndernngen 
in  der  Lage  sehr  fühlbar  machen. 

Es  ist  endlich  /n  berücksichtigen,  dass  die  festen  (legenstiinde .  web'he  auf 
den  BahnbJifen  den  untern  Ecken  des  Normalprofils  entsprechen,  nHmlich  die  Perrons, 
jijewöhnlich  nur  ans  kleinen  Maasseii  gebildet  sind,  so  dass  die  Theile  derselben  in 
Folge  des  Frostes  nicht  selten  Verschiebungen  erleiden. 

Hieraus  folgt,  dass  es  unsnlflssig  sein  wttrde,  wenn  man  die  Hohen  der  nntom 
Psitien  des  Kormalprofils  {0",23  nnd  0*^38)  dnreh  ftste  Gegenstände  genan  dantellen 
wttrde»  und  wenn  man  andererseits  mit  der  Unierkanle  der  Trittbretter  bei  ConpA- 
Wagen  (selbst  ftlr  einen  belasteten  Znstand  der  Wagen  bemessen)  bis  anf  die  H9he 
fön  0,38*  Uber  Sehienenkopf  gehen  wollte. 

Es  ist  ein  gewisses  neutrales  Gebiet  s wischen  den  Wagent heilen 
Bttd  den  Bauwerken  erforderlich. 

Weniger  bedenklich  würde  es  sein,  die  iMaassen  des  obei  n  Theils  des  Nornial- 
profils mit  den  Bauwerken  genau  einzuhalten,  weil  die  Bestimmungen  Uber  die  Maximal- 
diniensioneu  der  Wagen  da.selbst  schon  einen  Spielraum  sichern.  (Beispielsweise  ist 
die  HazimalbOhe  der  Wagen  mit  bedeckten  Sehaffisersitxen  naeb  §  134  der  Grond- 
slge  gleieh  4*,57,  während  das  Normalprofil  4",80  HObe  hat.) 

Der  oben  aafgeiUbrte  §  102  der  Grundxttge  nnd  die  Vorsebrift,  dass  Personen- 
wagen mit  Conpds  bei  geöffneten  ThUrcn  die  Breite  von  2", 900  nicht  ttborschreiten 
dttifen  (s.  §  n:^  der  GrondzUge),  weisen  auf  einen  neutralen  Streifen  von  50*"  Breite 
iwischon  den  Fahzeugen  nnd  den  Hauliclikciten  hin.  £s  kommen  indess  ¥t\le  wot^ 
in  denen  dies  Maas«  nicht  genügend  sein  würde. 

3)  Zwischen  den  Schienen  zeigt  das  Normalprofil .  wie  dasselbe  in  der  nene- 
äten  Ausgabe  der  Technischen  Vereinbarungen  vom  Jahre  \blt))  dargestellt  ist,  in 
den  BahnhOfiBn  eine  UeberhOhung  von  50"""  Uber  der  Hohe  des  Schienenkopfs.  Man 
kitante  UerwiB  sohliessen,  dass  Erhebungen  auf  der  freien  Bahn  swiseben  den  Schie- 
nen ttberall  nicht  gestattet  sein  sollen.  Die  Maassen  der  Wagentfaeile  wurden  indess 
■iseige  Erholungen  dieser  Art  immerhin  noch  gestalten.  Kach  §  134  der  Grundxttge 
sollen  die  tiefsten  Punkte  der  Wagenconstroctionstheile  mindestens  13()""  über  Ober- 
kante der  Schienen  liegen.  (Dasselbe  Maass  gilt  nach  §  li)2  der  Grundzttge  auch  für 
ilie  tiefsten  Punkte  der  Loeoniotiven.i  Alle  Nothknpplungen  müssen  (nach  §  l.')r>) 
wenn  sie  herabhiingen,  auch  bei  belasteten  Wa^en  noch  mindestens  75"'"'  von  der 
Schienen-Oberkante  entfernt  bleil)en.  Wenn  nun  eine  geringe  Erhebung  der  /wischen 
den  Schienen  liegenden  Tbcile  der  Bahn  Uber  Sehienenkopf- Höhe,  z.  B.  bei  Ueber- 
isluten,  sehcm  dedialb  nieht  lu  vermdden  ist,  wml  die  Fahrsduenen  tath  metklieh 
is  die  8ebwelleB  einfressen ,  wenn  ferner  bei  gepflasterten  Ueberfthrten  darauf  ge- 
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reelmet  werden  mon,  dass  ein  Zug  dieselben  pnssiren  kann .  bevor  das  Pflaster 

^miunit  ist.  wenn  endlich  eine  Erliebiuij!;  der  Zwangscliienen  Ul)er  Schienenkopf  nicht 
jk^lten  zweckmässig  erscheint  so  erKclieint  es  zweck niilssip: ,  auch  ftlr  die  freie 
R«hn  ein  Maass  fllr  die  zulilssige  Erhel)ung  der  /wischen  den  Schienen  betindlicbeii 
itegenstände  Uber  ScbieDenkopf  festzusetzen.  Man  könnte  hicrtlir  etwa  25'"'"  aD> 
nehmen. 

Es  mag  noch  bemerkt  werden,  dass  auch  fllr  Nebengleise  ein  ^  nrs|itiinjr  der 
fraglichen  Art  zur  Anwendung  koninien  kann,  und  es  niuss  in  dieser  Heziebung  au 
rerschiedenc  Constructiouen  der  HenmivorrichtuDgen  fUr  Wagen  in  Nebengleisen ,  au 
die  Anordniing  tSauA  Anschlags  für  den  nntern  Thdl  der  schweren  Tbore  der  Locomotir- 
Kemisen  ete.  erinnert  werden. 

Den  vorstehenden  Erwägungen  ist  zuerst  in  derjenigen  Zeichnung  des  Normal- 
profils,  welelie  dem  Bahnpoliseireglenient  beigefügt  ist,  Rechnung  getragen. 

Eine  Erhebung  von  SO"""»  igt  auch  ausserhalb  der  Schienen  seit  Erlass  des 
Babnpolizeireglements  auf  Bahnhöfen  zulässig.  Dass  man  dieselbe  nicht  früher  ein* 
geflihrt  hat,  erklärt  sich  wohl  daraus,  dass  man  damals  anf  die  s.  g.  Bogeofedem 
Blleksieht  zn  nehmen  hatte,  welche  fast  bis  snr  Höhe  des  Sehienenkopfes  fainabreieh- 
ISB,  jelit  aber  nicht  mehr  angewendet  werden. 

3)  An  die  horiiontale  Basis  des  Normalprofils  sehlfossen  sieh  zniülehst  die  s.  g. 
nnteren  Stufen  desselben  an,  in  denen  die  Perrons  der  BahnhSfe  und  die  vor  die* 
selben  gelegten  Tritte,  andererseits  aber  auch  die  oberen  Theile  der  Triger  mancher 

eiserner  Brücken  sich  nuspriigen.  Die  Einschränkung  der  Höhe  der  untersten  Stufe 
auf  (»'"/ilt  ist  in  sachgemässcr  Weise  vorgenommen,  weil  Theile  einzelner  Wagen  von 
ungewöhnlicher  Constrncfion  z.  H  der  Wairon  znni  Transport  von  grossen  Spiegel- 
glaskisten;  nahezu  bis  auf  die  genannte  Höhe  hinabreichen. 

Die  erwähnten  Stufen  sind  unseres  Wissens  die  einzigen  Thoile  des  Noniial- 
protils,  in  HofrrfT  deren  verschiedene  \  crwaltuuiren  von  dem  iliuen  frtllier  unbesehränkt 
zustehenden  Kechtc  einer  Erweiterung  des  l'rotlls  «irhraudi  geniaelit  baben.  E» 

pig^  3^  darf  näiulicii    nicht    Übersehen  werden, 

dass  nach  Ausweis  der  §§  133  und  134  der 
I  I;  Grundsllge  die  Dimensiotten  der  Wagen 

K  ^«m  r.  in  selbststBadiger  Weise  festgelegt  sind 

i  l^i       und  dass  bis  lum  Jahre  1871  auch  bei 

i  I  den  Dimensionen  der  Locomotiven  auf  das 

!  i  Normalprotil  nicht  hingewiesen  war.  Es 

I  E    '■        giebt  desliall)  verschiedene  Locomotiven, 

J  i   <        deren  untere  Theile  in  das  Profil  hinein- 

reichen. Dasselbe  ist  der  Fall  bei  man- 
chen Personenwagen  mit  Durchgang  in 
Betreff  der  Tre])])en  und  nicht  selten  auch 
pmm^M/^M^^jg^Mm'M  * *-■■  bei  Schneepflogen.  Guterwagen  indess, 
W^-^j,:^/^--^'  .'~^—\  welche  sidi  ihrer  Bestimmung  nach  an- 

.         'II  standslos  auf  allen  Yereinsbahnen  bewe> 

gen  müssen,  sind  unbedingt  innerhalb  der 

Orenxen  des  Mormalprofils  zu  halten. 

Erweiterungen  an  den  unteren  Theilen  des  Normalprofils  finden 
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iHtft :  in  Württemberg'  nach  Maass^'ubc  des  vorBteheiidcn  HoUschnitts  Fig.  3  nnd  auf 
■agAfischeii  Bahnen  in  der  Weise,  wie  V'y^.  2  Taf.  i  /eij^t. 

Weil  nun  die  unbedinj^te  Anweiuluiijr  des  Noniuilpidtils  bei  Loeomotiven  und 
Fersoneuwai;en  die  Entwickelung  der  Oonstruetion  derselben  benclirUnkt,  so  ist  ueuer- 
üin^  die  Frage  aufgeworfen,  ob  nicht  Veränderungen  hinsiehtK^  cter  nnteren  Stnfen 
des  Nomuüprofilfl  angezeigt  seien  and  es  hat  diese  Frage  zn  nachsteheDdem  An- 
trage der  VI.  Teehniker^Venamniloiig  Veranlassong  gegeben: 

*Ea  mOgen  die  Vereinsrerwaltttngen  veranlasst  werden, 
a/  genaue  Erhebungen  zu  pflegen,  ob  es  m(]ig]ich  ist,  die  /.wei  unteren  Stufen 
des  Nonnalprofils  fttr  die  freie  Bahn  so  beseitigen  oder  doch  weiter  hinanssn* 
rfleken; 

Falls  dies  jedcteh  nicht  inö<;li(  Ii  ist : 
b   anzufjeben,  \v<»  ujkI  in  weU  liein  l  uitange  Hindernisse  l)esteben,  welehe  die 
Beseitigung,  eventuell  Uiuausrückuug  der  i^wei  unteren  Stufeu  ans  dem  »Normal- 
Darchgangs-Profile  fllr  freie  Bahn«  nnsnlilssig  maeben.« 

Es  ist  nieht  wahrseheinlieh ,  dass  man  die  onteren  Ötnfen  des  Normalpiofibi 
des  liebten  Baames  ftr  die  freie  Bahn  gans  beseitigen  wbrd;  ein  annehmbarer  Ifittel- 
weg  würde  rielleieht  in  der  Annahme  einer  Ahse hrignng  statt  der  unteren  Stufen 
bestehen.^ 

4)  Die  dritte  Stufe  des  Norraalprofils  ist  diejenige  Stelle,  in  Betreff  deren  sieh 
das  Normaiprofil  illr  die  freie  Bahn  von  dem  Profil  für  die  Bahnhöfe  unterscheidet. 
Auf  der  freien  Bahn  lieg;en  in  dieser  Stufe,  deren  Hohe  mit  der  Höhe  der  oberen 
Trittbretter  der  Wu^'eu  corrcspoudirt,  zabircicbe  Träger  eiserner  BrUckeu.  Der  Ab- 
stand derselben  von  der  Gleisniitte  ist  nieht  sehr  reichlich  bemessen. 

Die  grösste  Breite  der  Wagen  in  den  Tritten  ist  inach  §  1<^3  der  GruudzUge] 
tOfvM  engl,  oder  3",05.  Es  bleibt  somit  in  der  Hohe  des  untersten  Trittbretts 
xwisehen  der  Anssenkante  desselben  nnd  den  am  meisten  vorspringenden  Theilen 

l",t>5  —  — —-1=0'",  125, 

welcher  zum  wenigsten  so  gross  ist,  dass  einem  auf  dem  untersten  Trittbrett  stehen- 
den Schaffner  nieht  uninitt<'lbar  Gefahr  erwächst.  Eine  einigermaasscn  genU-^ende 
Sicherheit  finden  allerdings  diese  Beamten  bei  Coop^- Wagen  erst,  wenn  sie  auf  dem 
obem  Trittbrett  stellen. 

Auf  den  Bahnhöfen  erhebt  sich  die  dritte  Stufe  bis  zur  Höhe  des  Wagenplateaus 
nd  sie  wird  in  dieser  Höhe  beizabehalten  sein,  su  lange  es  hohe  Perrons  giebt  und 
M  lange  Verladerampen  neben  Gleisen,  auf  welehen  sieb  Zttge  bewegen,  erbaut  wer- 
den. Die  Hohe  der  fragUehen  Stufe  (1",22)  stimmt  mit  der  im  §  138  der  Gmndsllge 
empfohlenen  mittleren  Hohe  des  Fnssbodens  der  Guterwagen  ttberein.  Dagegen  eorre- 
qwndirt  die  neuerdings  empfohlene  Höhe  l'",]  ^  mit  dem  fBr  die  Wagen-  undVieh- 
rUDpen  im  §  S2  der  Grundzttge  vorgeschriebenen  Hochmaasse. 

5)  Die  oberen  Tbeile  des  Normalprofils  geben  nur  au  wenigen  Bemerkungen 

Veranlassung. 

Die  kräftige  Erweiterung,  welche  das  Normaiprofil  in  einer  Hohe  von  1",22  Uber 


^  Ueber  obigen  Gegeu.'iUutl  ist  die  auttlUiirlichü  AuaeinaudcrscUung :  »Mügiichkeil  zur 
AaihraiMn  BMdUgmg  der  unteren  Stufen  im  Nonaalprofil  des  liebten  IUttnie»>.  Oripw  1875. 
f.  M  M  verglelehen. 
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Sohienenkopf  Höhe  der  \Vagens4»hlc  findet,  i^t  ziiiiäihst  durch  die  Hückaicbt  auf 
au^bende  SeitenthUren  von  Coupe -Wa^;eii  hervorgenifen. 

Diese  £rweiteraiig  ist  aber  aucb  de^balij  erforderlich,  weil  die  Reisenden  sieb 
mitanter  üemlich  weit  aoa  den  Fenitera  der  Wagen  hinmoalelinen.  Andamwili 
weiden  dwnk  die  liiMerrten  Lfanfs  des  Nornalproik  der  Breite  der  Coopö wagen 
OtemeB  gmaUL**] 

Jn  dm  obenten  aebiigcii  liaieB  des  Norraalpcdila  wmAnm  aeh  die  Begnun- 

gen  der  Tannels  nnd  verschiedener  WegebrOcken.  Üie  in  einer  HObe  von  3*,S9  über 
Sebienenkopf  befindliebe  £cke  wund  tob  den  Mai  die  Wagen  geeleelrten  Signal fehw« 
neborn  erreicht 

H  Für  den  <  llri^abstand  doppel^leisif^er  Strecken  i8t  das  Nomialprofil  nicht 
ohne  Weit'-res  niaas>^'f hend.  mau  niuss  vielmehr  bei  Beortheilung  desselben  auf  die 
biuieuüioueu  der  Wa^eu  zarUckgeben. 

Naeb  'l  7  der  Gmndsllge  iet  3*  5  der  Ißniinnlabatand  der  kUdgenannten  Oleiw. 
Yeigicicbt  man  biemrit  die  MeiiBinl-Aadadnng  der  Wagen  (3-,05),  lo  eigiebt  tidi, 
dn»  swiaeben  den  Trittbnttem  0-,45  Breite  freiUeibl,  ao  daaa  ein  Ifnan,  in  der 
Mitte  zwiseben  zwei  lureoaenden  Zltgan  stehend,  von  den  Ttitlbrettem  der  Wagen 
nicht  berührt  wird.  Dagegen  kUnnen  twei  Coopö- Wagen,  welebe  aieb  in  kreuzenden 
Zogen  befinden .  nicht  unfjefährdet  an  einander  vorbeipassiren .  wenn  zufällig  die 
Seitenthüren  an  Ijeiden  weit  ^'eüifuet  werden  sollten.  Es  bat  diesen  I  niständen  ent- 
sprechend der  ^  7  der  (irunilzltge  eine  Umarbeitung  erfahren,  wodurch  eine  Mitteu 
entferoung  der  (tleise  von  4'"  bei  neuen  Bahnen  überhaupt  und  namentlich  dauu 
empfohlen  wird,  wenn  an  einem  D«»ppelglei8e  noch  weitere  Gleise  hinzutreten. 

7;  Für  Babnboltaebengletae ,  anf  weleben  nnr  einiebe  Wagen  oder  Looomo- 
tiven  reriMbren,  bat  daa  Normalproil  dea  liebten  Baamea  Iteine  Gllltigkdt.  Man 
mnae  deabalb  aaeb  bei  FeatBelmng  der  Abstlnde  der  Banliebkeiten,  wdebe  aieb  an 
Gleiiten  der  Ira^ichen  Art  befinden ,  die  Diniennionen  der  Wagen  direc-t  za  fialbe 
ziehen.  Die«  ist  o.  A.  der  Fall  bei  Ermittelung  der  Weiten  der  Tbore  für  Locomo- 
tiv-  und  Wagensebnppen .  namentlich  a!»er  beim  Entwerfen  von  Gflterschappen  nod 
Verladerampen  Bei  ersteren  können  die  Dimensionen  des  Nonualprofil»  nicht  voll- 
ständig eingehalten  werden  Die  Ladeperron»  niUssen  nalie/.u  bis  an  die  Kante  des 
Wagenplateaus  reichen.  Die  Trittstuleu  der  zu  den  Perrons  führenden  Treppen  uiUsseu 
aber  in  BBekaiebt  anf  die  Trittbretter  der  Wagen  etwaa  eingezogen  weiden.  Die 
Dieber  mUnen  bedeekte  Bremaersitie  dareblaaaen.  Anf  dieee  Weiae  laaaen  aieb  die 
AbmeaaangMi  der  Sebnppen  dnreb  Berttckaiebtigang  der  Wagen -INmenakHiai  Meht 
featiegen.    Allgemeine  Vereinbarungen  sind  Ober  diesen  Punkt  bislang  nicht  getroffen. 

Die  franzosischen  Bahnen  haben  ein  erheblich  kleineres  Profil  des  lichten  Rau- 
mes als  die  deutschen.  Man  findet  deshalb  auf  der  Strecke  Zabem  - Avricourt  der 
Elsass- Lotbringischen  Keichsbahnen  ein  .\usnabnis-Profil,  welches  auf  Tafel  I»  Fig.  2 
dargestellt  ist.  Das  Normalprofil  des  lichten  Kanmes  gilt  nach  Maassgabe  der  (irund- 
zUge  für  die  Gestaltung  der  secundären  Bahnen  aucb  für  letztere,  so  oft  ein 
I  lebergang  der  Wagen  der  Hauptbahnen  auf  die  secundären  Bahnen  angenommeu 


In  Betreff  neuerer  Erhebungren  Über  die  Beziehunffen  der  Wafreubreiten  zu  dem  Nor- 
lualprotil  des  liebten  Kaames  ist  diu  Frage  B.  51  der  VI.  Techuiker- Versammlung ;  -Stehen  Be- 
denken, eveat  welebe,  entgegen,  daw  die  aaeb  f  133  der  Techaiseben  Vereinbanmffea  von  Jnai  IST! 
xaUtssige  Bielte  der  Peisonea-Wagenkaaten  am  10  Ms  grOeaer  aageaoBBieB  wird  9«  mver^ 
gleichen. 


Digitized  by  Google 


II.  VosuNTEBrnjcnuMOBM. 


47 


winl  Wenn  «lies  nicht  der  Füll  ist.  so  soll  hei  Hahnen  von  nominier  iSpnrweitc  der 
lichte  Kanin  analog'  Jenem  l*rotile  nach  Maassgabe  der  (t  stfrestellten  Wagenbreite  und 
Iliilif  tllr  jeden  Fall  nonnirt  werden.  Für  die  sehnials[)iirigen  Bahnen  sind  ebenfalls 
Nurmalprofile  iu  diesen  GrundzUgeu  entworten,  uud  /.war  im  Allgemeiueu  uuch  dem 
Prineipe,  daw  die  Breite  der  Pabneage  (MaBohinen,  Tender  und  Wagen)  an  keinem 
Paakle  aiehr  als  das  Sy^fiiche  nnd  die  Htthe  keines  Thdls  denelben  meiir  als  das 
VisHBehe  der  Sporweit»  betngen  soll. 

§  IS.  Minimal -DurchfalirtM-  und  lUxfnal- Ladeprofile.  —  Es  ist  oben 
erwihnt,  dass  das  Normalprofil  des  liebten  Ranines  im  Jahre  1857  festgesetzt 
wurde.  Die  älteren  Bahnen  haben  deshall)  last  ohne  Ausnahme  Bauwerke,  welehe 
in  das  Normalprofil  hineinragen.  Wenn  nnn  aueh  die  Anzahl  derartiger  Bau- 
werke im  L^ute  der  Zeit  nierklieh  verringert  ist.  weil  man  einen  Theil  derselben 
—  nicht  selten  mit  erheblichen  Kosten  —  beseitigt  hat,  so  muss  man  doch  bei  Ulte- 
reu  Bahnen  das  »Minimal-Durchfahrts-Profil«  von  dem  Nonnalprofile  des 
Kehlen  Raumes  antersclieiden.  Das  entere  erhMlt  man,  dnreh  Eintragen  der  flilhooet- 
len  tfmmtlieher  in  das  Bereich  des  Nonnalprofils  des  lichten  Raumes  hineiarageoder 
Baawerke  in  eine  Zeiehnnag  dieses  Profils. 

Beispielsweise  ist  das  Mlimnal-Dnrehfikhrts-Prolil  der  Köln-Mindener  Bahn  anf 
TMl*,  Fig.  1  dargestellt.") 

Die  Miniinal-Dun'hfahrts-l'rofile  bilden  die  Basis  für  die  Ladeprofile.  D»- 
Mlben  wurden  trüber  bei  jeder  Bahn  besonders  nnd  in  den  Eiuzelnbeiten  oft  ziemlich 
vrillkilhrlieb  gewählt.  Gelegentlich  dt-r  Dresdener  l'onferen/.en  wurde  ein  allgemeiner 
Aostautich  der  Minimal-Durchfahrts-  und  der  Lade-Prutiie  beschlossen. 

Ein  für  den  gaasen  Umfang  des  Vereins  dentseher  Risrnibahnverwaltungen 
xalissiges  Matiinl-Ladeprofil  für  die  Beladung  offener  Wagen  wnrde  im  J.  1866 
eitworfen,  nnd  in  der  im  Jnli  1867  zn  Mainz  abgehalteoen  GenenÜTenammlang  des 
Veiehis  genehmigt.  Dies  Profil  hatte  dieselbe  Breite,  wie  das  nnten  unter  B  ge- 
nannte 3",0\  war  aber  0'",2  niedriger.  Säninitlicbe  Verwaltungen  wurden  ersucht, 
den  Abstand  zwischen  denselben  nnd  dem  Minimal-Durchfabrts^lhpofiie  anf  mindestens 
15*"  (6"  engl,   /u  bringen. 

Das  I^deprotil  vom  Jahre  lsb7  ist  auf  Tafel  I,  Fig.  1  dargestellt. 

Im  Jahre  1S72  wurde  die  Feststellung  eines  neuen,  grosseren  Ladeprofils  für 
den  durchgehenden  Verkehr  angeregt.  Die  umfangreichen  Vorarbeiten,  welche  einer 
derartigen  Ermittelung  roraugehen  müssen,  wurden  deshalb  Tun  Neuem  vorgenommen 
■sd  zwar  diesesmal  unter  Bcrttcksichtignng  der  Mittenentftmui^  dar  CMeise  und  des 
Unstaades,  ob  die  hindernden  Objeete  in  gerader  Linie  oder  in  einer  Cunre  liegen.^ 


*-  Bei  (lor  Djir.stt'llung  der  Minimal- Iiurchfahrts-Profile  werden  die  einzelnen  einengenden 
Baawerke  namhaft  gemacht.   BeiHpieUweid«  gilt  ilir  die  V\g.  I  auf  Tafel  1*  folgende  £rljttttening : 

a.  Hoppengarteuer  'l'unuel  (ger.  Linie;      .    .    .    .  l 

b.  IvHuipi-iiiuaiu-r  in  .Minden  i  HaupIgleiM. 

c.  Perrone  iu  Minden  und  Siegen  | 

1.  Hauipe  iuhI  Güterschuppen  auf  hiiliulitif  Löhne  | 

2.  Kohlenbiibne  auf  Hahnhof  Oortnitnid        ...  1 

u.  Weioheoatellerbude  auf  Üabnhof  Minden  .   .   .   }  Hebeaglelae. 
4.  GHterRchappen  auf  Bahnhof  Btaekwede  ,  .   .  I 
5  und  t>  GUtcr»chu|qien  anf  Bahnbot  Oelaenkirohen  J 

^1  Man  vergleiche . 

Die  Miaiual-Durvbfabrt»-  uud  Maxiui»!  -  Lftdopruiile  der  dem  Yereino  Deutscher  Eiscn- 
bdNiVfnraltnagen  aagebOreoden  Eiaeobahnen.  SttaamnengesteUt  von  derRedaetion  des  teohniMdien 
Vcnhie-Organs  (C.  W.  Kreidet's  Verlag,  Wiesbaden}  nnd  ferner 
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Als  KcRultat  ergaben  sich  die  seitens  des  Vereins  Deutselier  Eisenbaliuverwal 
tungen  beieits  ^genehmigten  vier  Ladeprofile,  wie  dieselben  in  der  Figur  2,  Tafel  1 
und  auf  Tafel  1-"  dargestellt  sind. 

Die  Dimensionen  dieier  Profile  and  die  Balinen,  «of  welchen  dieselben  zur 
Anwendung  kommen,  geben  nue  Ntebstehendem  henror: 

A)  Ein  AnsnahmB-Prafil  (i.  FSg.  2,  Tafel  haben  ans  dem  oben  angegebenes 
Orande  die  linie  Zabern-Avricoart  der  EIsass-LothriDgischen  Reichselsenbahnen  isd 
die  Wilhelm- Luxemburger  Bahnen.  Dasselbe  hat  3'«,()  Breite  und  4",  150  Hohe,  iit 
oben  halbkreisförmig  begrenzt  und  auf  sänuntliehen  Hahnen  des  Vereins  zulässig. 

H  Ein  Ladeprofil  von  :VM»  Breite  und  4 '",400  Höhe  (oben  halbkreisfönnig  be> 
grenzt,  a.  Fig.  2,  Tafel  1';  huljeu  folgende  Hahnen: 

1)  die  Lioien  der  EldAäd-Lolbrijigiscbeu  Bahnen  (excl.  Zabern-Avricoart], 

2)  die  Kirchheimer  Zweigbahn, 

3)  die  Linie  MUhUicker-Stuttgart-Ulra  der  Württembergischea  Staatsbahn, 

4]  die  Zweigbahn  Orawitza-Steicrdorf  der  Oeaterreicbischen  Staa^^jbahn-Ge^^elI.schaft. 
5}  die  Linien  Wien-MUrzzuschlag-Graz.  SteinbrUck-Triest,  Nabroüiua-Cormoas  and 
RufiiteiB-Ala  der  OesCerreiehisehen  Sfldbahn» 

6)  die  Theisbahn  und 

7)  die  Linie  Lüttich-Limburg  der  NiederUndischeu  Stantsbahnen. 

Das  bezeichnete  Ladeprofil  ist  auf  den  nachstehend  unter  G  und  D  an^sefllhr- 

ten  Hahnen  zulässig. 

C)  Ein  Ladeprofil  von  3*45  Breite  nnd  4",5O0Utfhe,  (oben  halbkraisftnnig 

s.  Fig.  1,  Tafel  I"  haben: 

I)  Die  Badiächen  Staatsbahnen,  18]  Aeltere  Linie  der  OberAchleuscbea 

2]  Bergiscb-Märkische  Bahn,  Bahn, 

»)  Berlin-Anhaltlsehe  Bahn,  19)  Preossisehe  Ostbahn, 

4)  Berlin-Görliteer  Bahn,  20)  Pfälzische  Eisenbahnen. 

5J  Zweigbahn  WittonberKe-Ijüneburg-  21 1  Linie  Köüi- Aachen-HerbesÜuü  der 
Buchhulz   der   Berbu  -  Hamburger  Kheiniüchen  Bahn, 

Bahn.  22)  SichsiBehe  Staatsbahnen, 

6)  Berlin-Potsdam-Magdebur^xci  H;ilin,  23)  Westphfilisclie  Bahn. 

7)  Breslau  -  öchweidnit»  -  Freiburger  24)  Arad-TemeüVHK  r  Hahn, 
Bahn,  25)  Böhmische  iNurdbahu, 

5)  Breslan-WarBehaner  Bahn,  26)  Kaiser   Ferdhianda- Nordbalm 
9;  Gliickstadt- Elmshörner  B.ahn,  (Hauptlinie) , 

10]  Halle-Sorau-GubeniT  Bahn,  27)  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Babn, 

II]  Hannover- Alteubekeuer  Bahn,  28)  OeaterreichiücbeStaatiibahn (Haupt- 
12J  K(ttn-IIfaidenerBBhn(8lannnbahn),  linie), 

13)  Labeck -Bachener   und    Lllbeok-  29}  Oesterreichische  Sadbahn  (mit  Aas- 
Hamburger  Bahn.  *     nähme  der  oben  unter  B  5.  genanii- 
14;  Märkisch-Poseuer  Bahn,  ten  Linien), 

15)  Naaaanisehe-  and  Ttanna^Bahn.  30)  Grand-Centrai- Beige  nnd  Aaehts- 

16)  Nicderseblesisch-M.'irkische  Bahn,  Mastriehtor  Bahn, 

17)  Nordhausen-Erfurter  Bahn,  31)  NiederlÄndisciu'  Kliein-Eisenbahn. 

Das  Profil  C  ist  anch  auf  den  nachstehend  unter  D  aafgetllhrten  Bahnen  zn- 

lässig. 

D.  Das  Normal-Ladeprufil  erhält  3'% 200  Breite  und  4", 050  Höhe.  Die 


das  ni.  Cap.  des  vierten  Bandes  unseres  Handbuchs  (§  11). 

Zur  Vereinfachung  der  Messungen,  welche  behufs  Ermittelung  der  Minimal -Durcbfalirts- 
l^roflle  «vfbrderlieh  sind,  ist  neaenUags  von  Dtreettont-Ingenlenr  Frttssehe  in  Draaden  ein  iMil- 
]|<aswag«B>  eonstroirt  s.  Oigaa  1876.  p.  60. 


Digitized  by  Google 


11.  VORUNTKliSUCBITMOBK. 


49 


Fonii  (lesHelbeu  ergiebt  i^ich  um  dein  Normalprutil  defi  lieliteu  KaumeK,  indem  olieu 
and  im  Bereich  der  dritteu  Stufe  des  leUteren  (('"»loU  Spielraum  gerechnet  werdan 

Du  Nonual-Ladeprofil  ist  xaliasig  aaf  folgenden  Bohnen: 


1  Altona-Kieler  Halin, 

2  UaytTiscli»'  Osthalinen  , 
;i)  Bayerische  Stantsbalmon. 

4 )  BerKü-Hanbarger  Bahn  (Stammb.  • , 
.'i.  Berlin-Stettiner  Bahn. 

Brauu.schweigi»sche  Kiäenbalinen. 
Crefelder  Industrie-Bahu, 
Eattn-Lab«cker  Bahn, 
Krankfhrt-Bebrapr  Bahn. 
Hannoversche  StaatHbahnen, 
Ueuische  Ludwigsbahn, 
12'  Homburger  Bahn, 
13  Linien  Dt  utz-Uicsst  ii  uud  Venlo- 
Hamborg  der  Kölu-Mindener  Bahn, 
Leipiig-Dreüdeuer  Bahn, 
Magdeborg-Halbentidter  Bahn, 
Magdebnrg-Leip«^  Bahn, 
Main-Neckarbahn, 
Main-Weserbahn, 

M«eklenburgi»che  FViedM-FVans- 

Eisenbahn. 
Oberliessisohe  Bnhn. 
Neuere  Linien  der  UbcrschieDiaclieii 
Bahn, 

Oldenbnrgiäche  Eisenbahnen, 
Ostprcnssische  Südbahn, 
Hechte  Uder-Ufer-Kiaenbahn, 
RbeiniMhe  EiMabahn  {mit  Ana- 
nahme  der  Linie  KMn-Aaehfln- 
Herbeethal  , 

Saarbrflcker  und  Hheiu  -  Nahe-, 
Brnehsal-mhladcer-EiflenlMhn, 

Thüringische  Bahn, 
Tilait-Insterbnrger  Bahn. 
WüjrttembergiBche  ätaatebalin  mit 
Anmahne  der  l^eeke  Stnttgiart- 

llm  , 

Alföld-FiiimHncr  Bahn. 
M:  Ausaig-Teplitzer  Bahn, 
32»  BMinisdie  Weetbabn, 


8 
» 
I« 
11 


14 

ts 

16 
17 

I« 

20 
21 

•22 
23 
24 
2& 


2t> 

27 

2S 
29 


33/  Bnscht^hrader  Bahn. 

31    Dniester  Bnhn, 

H5  Donau-Drau-Kiscnbahn, 

36]  Dnx-Bodenbacher  Bahn. 

37    Fünfkirchen- Barcs'er  Bahn, 

AH    (Jalizische  Karl-Ludwig-Balui. 

li'jj  Ciriu-Köfiacher-Bahu, 

40:  Ruser  Perdinands-Nordbahn  (FlO- 

gelbahnen    und  Mihriseh-Sehte- 

sischc  Nord-Bahn, 
4 1  i  Kaiser  Franx-Joseph-Bahn, 
42)  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 
43   Kaschau-Oderberger  Bahn, 
41,  Kronprinz  Budolf-Bahn 
45  Mfthrisoh-Schleäiache  Ccutralbahn, 
46i  Mohaes-Fünfkirchener  Bahn, 

47)  Oesterreichische  NordwaatlMbn, 

48)  Pilsen-Priesener  Bahn, 
Prag-Duxer  Eisenbahn, 
Bfsto  SiabenbOrger  Eisenbahn, 
Slld-Norddeotsehe  Verbindungs- 
bahn, 

Tamaa-Kralnp-Prager  Bahn, 
Erste  üngariscIi-Oalisisefae  fiisMi- 

bahu, 

.'»4    I  nfrariseht'  Nordostbahn, 
bb]  Ungarische  Osthahn, 
Ungarische  Staatsbahn, 
Ungarische  Westbahn. 
Vorarlberger  Kisenbahn, 
HoUündische  Eisenbahn. 
Lllttidi-lfaatriebter  Bahn, 
Nicdcrländisohe  Centraibahn, 
IsitHkrländischc  Stnntseisenbahnen 
mit  Ausnahme  der  Linie  Lflttich- 
Limbni^, 

Nurdbrabant-Dentaebe  EiBinbalin, 
Warst" hau- Wiener  nnd  Warichan- 
Broinberger  Bahn. 


49; 

50 
51 

52' 
58) 


56 

57' 

r.8 

59j 
60] 
61; 
62 


63 

64; 


Die  Festatellnng  des  Normalprofils  des  lichten  liaume«  nnd  die  DurchfQhraug 
iemlben  bei  Nenbanten,  grBsseren  Eigftnsniigen  nnd  Umbanten,  nieht  minder  aneh 
ik  FeeCslelInng  der  vereebiedenen  Ladeprofile  onaaen  ala  nicfal  an  nntenehitaende 
bnacenaehaften,  welehe  die  Eiaenbahnteehnik  dem  Verein  Dentaeber  Eiaenbaha- 
farwaltnngen  verdankt,  bezelebnet  werden.'*)  Die  früher  auf[::estellten  Vorbanda- 
I^deprafile  aind  in  Folge  der  neneren  einsehUlgigen  Arbeiten  entbehrlieh  geworden. 

Ueber  die  Geschichte  des  Vereins  deutscher  £isenb«hnverwaltungen  vergl.  man  die 
BnwrfcnBem  bn  f  10  des  eisten  Capitels  nnd  Etsenbaha-Vereins^Seltnng  1861,  p.  5,  sovrie  die  bd 

i<ol<>Kenhelt  der  25  juhri^en  Jubdfeier  berausgegehone  Broschüre :  Rückblick  anf  Orflndang  und 
Wirksamkeit  des  Verein!«  deutscher  Einenbahn- Verwaltungen.  Berlin  1871. 

ilM4kMh  4.  Bf.  liU««UliB-T«ch«ik  I.  4.  Anfl.  4 
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§  14.  Stellung  der  Fahrzeuge  in  den  Cwrven.  —  Nachdem  \irir  im  Vor- 
stebeiiden  die  He/iehun{^en  zwischen  den  Breitendiinensiouen  der  Eisenbahnfahrzcujn? 
und  dem  AbsUinde  der  Bauwerke  vom  Gleise  kennen  gelernt  haben ,  ist  nunniclir 
uacbzuweiseu,  iu  welchen  Beziehungen  die  Längendimeosionen ,  namentlich  der  Kad- 
itand  der  Fthnenge  xq  den  Radien  der  Bahnenrren  stehen. 

Als  Voniiitersacbaiij^  Uenn  sind  einige  Bemerknngen  ttber  die  SteUnog  der 
Fahnenge  in  den  Cemn  onettbelirlieh. 

Wir  mtsweteidi»  die  Grenzstellnng  und  die  normale  Stellang. 

Die  Grentstelhing  ist  vorhanden,  wenn  das  Fahrzeug  d^raitig  in  eine  Ciin'e 
eingestellt  ist.  dass  eine  Verringerung  des  Radius  eine  Entgleisung  zur  Folge  hal>eii  i 
iiittsste.  Roi  der  Grenzstellung,  welche  durch  nachstehende  Figur  5  s.  p.  .'»1  ver- 
anschaulicht ist,  berühren  die  Innenkante  A  Ii  des  äusseren  Carvenstrange«  die  l'imkte 
a  und  ^  der  8purkräuae  und  die  Innenkaute  A,  B,  deH  inneren  iStraiiges  die  i'uukte 
h  und  i  dweelben. 

Ant  praktfsehen  Btteksiehten  ISsst  man  diese  GrenssteUnng  in  WirkBchkdt 
nie  eintreten,  die  SporNrweitemngi  welche  in  allen  seharfen  Cnnren  angeordnet 
wird,  nnd  die  AbnohrVgnng  der  Spnrkilnse  lassen  tiebaaehr  den  S|itelianin  swMei 

den  Schienen  nnd  den  Spurkränzen  nie  ganz  versohwindea.  Immerhin  kann  man 
sich  indess  auf  Gruad  dw  besprochenen  Stellung  einen  Anhaltspunkt  tlber  die  Mini- 
malradien  der  Bahncarren  mschaffen,  wie  in  dem  folgenden  Paragraph  weiter  au- 
gefUhrt  werden  wird. 

Die  normale  Stellung  der  Fahi/.eii^^e  in  den  Cun'cn  ergiebt  sich  leicht  für 
den  Fall,  d^A^ü  ein  einxehier  Wagen  laugsam  duieii  eine  Ourve  gmchobeu  wird, 
weteke  olme  UekerbiUinng  dce  äusseren  Schienenstranges  ausgeführt  ist.    Den  ge- 
wOhnHeh  vorkommenden  Yerktltnissen  entsprechend  soll  angenommen  werden,  da«  | 
der  mit  den  Schienen  in  BerQhmng  kommende  Theil  des  Badieifenprofils  in  Folge  | 
der  Abnntsnng  die  Gestalt  einer  ElHpee  oder  einen  Korbbogenn  angennmwea  hat  | 

Die  Dretmnir  dee  Wafsns,  welche  in  der  Curve  stattfindet,  kann  nnr  nnter 
der  Einwirkung  von  Kräftepaaren  vor  sich  gehen.  Ein  solche«  KrSftepaar  wird  i 
clurch  die  Reaction  der  äusseren  Schiene  auf  das  äussere  Vorderrad  nnd  durch  die 
Keaction  der  inneren  Schiene  auf  das  innere  Hinterrad  hervorj^erufen  Die  Mitte  der 
genannten  Räder  liel)t  sich  von  der  Mitte  des  Schienenkopies  ub  und  ilie  liäder 
stiiUeu  »ich  uuf  den  ab^rundeten  Theil  desselben.  Uierdurefa  wird  ein  stetige« 
Gleiten  in  der  Richtung  der  Radachsen  erzengt. 

Dte  normale  Stelluug  des  Wagens  ist  somit  in  dem  geuuuuten 
Falle  derart,  dass  sich  der  Spnrkrani  des  insseren  Vorderrades 
dem  äusseren  Cnrvenstrange  nnd  der  Spnrkr^Ks  des  inneren  Hinter- 
rades dem  inneren  Strange  näheren.**) 

Anwer  der  Torkin  erwähnten  Diebkiaft  tritt  nm  iwar  noek  eine  andern  eif, 
«elebe  ia  der  Richtung  der  Sohienen  liegt  und  eine  Folge  des  theilweisen  CMeitsos . : 
der  Rftderpanre  in  der  Bewep:ungsricbtung  ist.    Das  Moment  dieser  Drehkraft  \A 
aber  vergleichsweise  unbedeutend,  auch  wirkt  dieselbe  je  naob  der  relativen  Lagf 
der  Spitzen  der  Uollkegel  zum  Curvenmittelpuukte  bald  rechts,  bald  links  drebead. 

('oniplicirter  sind  die  Verbiiltnisse ,  wenn  ein  aus  vierrädrigen  Wa^cen  beste- 
hender Wagenaug  von  einer  Locooiotive  dureb  eine  Gurre  geführt  wird.    In  diesem 


Man  veiigl.  MerQber  auch  Zettsehr.  für  Banweeen  tSS9.  p. 
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F«Ue  werden  bti  BearfheUavg  der  StoHnqg  der  Wagen  Mgeode  FVusloten  in  berllck- 
nehtigen  ftein: 

1)  Die  ursprüngliche  Stellung  der  Wagen  beim  Eintritt  3n  die  Corve, 

2^  die  Richtung  der  Zugketten, 

3)  die  Spannung  in  denselben, 

4)  die  GeHchwindigkeit  des  Zages  und  die  von  derselben  abhängige  Cen- 

trifugallcraft. 

Ä)  die  KeibuDg,  welche  entsteht,  wcun  die  liäder  sich  seitwärts  auf  den 
Schienen  Terschiebeu  wollen,  und  verschiedene  andere  Nebemuu- 
^  sttnde. 

Zo  1.  Die  nrsprUngliflbe  Stellnng  der  Wagen  l>eim  Eintritt  in  die  Curve  ist 
die  Toretchend  besprochene. 


Zn  2.  Die  Richtung  der  Zugketten  wird  im  Allgemeinen  derart  sein,  dass 
Verlängerungen  derselben,  vie  in  vorstehender  Fig.  4  gezeichnet  ist,  'ansserhalb  der 
Schwerpunkte  S,  S„  der  Wagen  vorbeigehen.  Es  kann  indess,  namentiieli  bei  Cnr- 
vea  mit  grossen  Radien  nnd  stark  ansgelanfenen  mdem,  ananahrasweise  auch  der 

Fall  Torkommen,  dass  jene  Linien  durch  den  Schwerpunkt  des  Wagens  oder  inner- 
halb desselben  hergehen ,  wenn  die  Hinterachse  C  D'  des  vordem  Wagras  dnreh 
iigend  einen  Umstand  nach  aussen  geführt  wird. 

Zu  3.  Die  Spannungen  in  den  Zugketten  nehmen  in  einem  Wagenznge  von 
Tom  nach  hinten  allmählich  ab,  sie  sind  dem  gesammten  Widerstande  gleich,  welche 
der  hinter  einer  bestimmten  Zagkette  befindliche  Theil  des  Wagenzages  der  Bewe- 
gung entgegensetzt. 

Zu  1.  Die  Geschwindigkeit  des  Zuges  erzeugt  eine  Centrifugalkraft.  Ist  die- 
selbe gross  oder  die  Ueberhühung  der  Curve  unzureichend,  so  treibt  sie  die  Wagen 
nach  auswärts,  weit  häufiger  und  beispielsweise  bei  allen  Güterzügen  tritt  aber  der 
Fall  ein,  dass  die  Gesdiwindi^eit  im  Vergleieh  mit  der  UeberhOhnng  des  ftnssem 
Sdnenenstimages  nnr  unbedeutend  ist.  Alsdann  eigiebt  sieh  naeh  Abzog  der  Oentri- 
fegslkraft  von  dem  relativen  Gewicht  des  Wagens  noeh  immer  ein  Dnudt,  weleher 
die  Wagen  naeh  innen  treibt. 

Zu  5.  Wenn  irgend  eine  der  vorhin  gemannten  Kfftfte  durch  seitliche  Ver- 
schiebung die  Stellung  der  Wagen  in  der  Cnrve  verftndcm  will,  so  ist  die  Reibung 
der  Radreifen  auf  den  Schienen  zu  ttberwinden.  Diese  Reibung  ist  sehr  bedeutend 
und  zwar  fllr  eine  Achse  etwa  gleich  dem  zwanzigsten  Theile  des  Gewichts  des 
Wagens.  Eine  UberKchlägliche  Berechnung  der  snb  :i  und  1  bezeichneten  Kräfte  fUr  ' 
verschiedene  Fälle  zeigt,  dass  die  radialen  Hesiiltanten  derselben  nur  ausnahmsweise 
die  Grösse  der  genannten  Reibung  erreichen  und  selbst  wenn  dieselben  erheblich 
md,  wird,  soweit  die  Centriftigalkraft  in  Frage  kommt,  zunSchst  nur  das  Ober- 
SHtell  des  Wagens  seine  Lage  veiindera,  die  Aehsen  weiden  in  Folge  der  Beweg- 
üAkclt  der  Federaafblngung  eist  spHter  nnd  bei  verstlikten  Einwirkungen  eine 

4» 
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Stellnug  za  den  Schienen  einnehmen,  welehe  von  ihrer  unprüngUdieB  Sielliiiig  beim 
Eintritt  in  die  Cnrve  abweicht. 

Im  Vorsteheuden  ist  nur  auf  den  Fall  Rücksicht  genoiumen,  dass  der  Zng  auf 
horizontaler  Bahn  oder  anfw.Hrts  auf  einer  Steigung  bewegt  wird.  Sobald  ein  Zaj: 
bergabwärts  fährt,  wird  die  Spannung'  in  den  Zugketten  gleich  Null.  Dagegen  aht-r 
tritt  eine  Spannung  in  den  inneren  Buffern  ein,  welt  he  die  Wagen  nach  ausneu  treil)t. 

Aus  dem  Gesagten  geht  hervor,  dass  die  Wagen  eines  Wagenzugs  sehr  ver- 
schiedenartigen Einwirkungen  unterworfen  sind,  aus  denen  Kräfte  resultiren,  welche 
bald  nach  dem  Innern  der  Curren,  bald  nadi  anaaen  wirken. 

Eine  annShemde  AbwSgnng  der  Grttase  der  im  Vorstehenden  erwShnten  Ein- 
wiiknngen  ergiebt  Folgeades: 

a;  Bei  allen  Zügen  werden  die  Locomotiven  in  den  Cnrven  die  oben  bespro- 
chene Stellung  eines  einzelnen  Wagens  beibehalten ;  nur  selten  wird  in  Folge  bedeu- 
tender Spannung  in  der  Kuppelung  nnd  in  Folge  ihrer  schrägen  Richtung  eine 
Verschiebung  der  Hinterachse  nach  aussen  eintreten,  unter  allen  Fniständen  wird 
aber  der  Spurkranz  des  äusseren  Vorderrades  au  der  äusseren  Schiene  schleifen  und 
zwar  unter  ungünstigen  l'niständen  stärker,  als  die  Spurkränze  der  Hinterräder.  — 
Dies  ist  Veranlassung  der  bedeutenden  Abnutzung  der  Vorderräder  der  lx)conaotiveu, 
worüber  die  Beobachtungen  Weber*s  i Organ  1848  p.  140}  nnd  auch  Organ 
p.  130  an  yergleichen. 

b]  Bei  den  Gttterzttgen  werden  die  Torderen  Wagen  Tonugsweise  die  Torfain 
besdchnete  Stellnng  einnehmen.  Noeh  mebr,  als  die  Genannten,  werden  die  am 
Ende  des  Zuges  befindliehen  Wagen  mit  den  Spurkränzen  der  äusseren  Vorderräder 
an  den  äusseren  Schienen  schleifen,  weil  für  diese  Wagen  die  Spannungen  in  den 
Zugketten  \veniger  bedeutend  sind,  was  zur  Foi^^c  liat,  dass  die  Kraft,  welche  die 
Vorderräder  von  den  Schienen  ablenkt,  verringert  wird. 

hn  Allgemeinen  haben  die  Spannungen  in  den  Zugketten  nur  einen  geringen 
Einfluss  auf  die  Drehung  und  auf  die  Stellung  der  Wagen  in  den  Curven. 

c]  Bei  allen  bergabfahrenden  nnd  gebremsten  Ztlgon  entsteht  in  Folge  der 
Spannung  in  den  inneren  Buffern  ein  Bestreben,  die  äusseren  Räder  den  äusserea 
Schienen  zu  nähern. 

d  Hei  Personenzügen  und  nanientlieh  bei  Schnell/.Ugen  wird  häufig  der  Fall 
eintreten,  dass  die  nach  aussen  wirkenden  Kräfte  Uberwiegen  und  auch  stark  genug 
sind,  um  die  t^citliche  Reibung  der  Räder  auf  den  Schienen  zu  überwinden.  Als- 
dann werden  sümmtliehe  BIder  an  der  äusseren  Schiene  snlanfeii.  Es  kann  aber 
auch  der  Fall  ▼oikommen,  dass  dieselben  wie  in  gerader  Bahn  abweehselnd  die  eine 
nnd  die  andere  Seite  berühren. 

ffierans  geht  hervor,  dass  je  nach  Umsttaden  entweder  das  inssere  Vorder- 
rad nnd  das  innere  Hinterrad,  oder  das  innere  Vorderrad  nnd  das  linssere  Hinterrad, 

oder  dass  das  äussere  Vorderrad  und  das  äussere  Hinterrad,  oder  dass  das  innere 
Vorderrad  nnd  das  innere  Hinterrad,  dass  UtierhaQpt  jede  beliebige  Kwei  Räder  eines 
.  vierrädrigen  Wagens  an  die  betreifenden  Schienen  anhuifcD.^*} 


^  In  dieser  Weise  charnktcrUtrt  Oberbaurath  8ch  offler  in  Braimsohweij;  in  einer  Bro- 
lehlir»  Aber  «Die  Wiricnng  swiichen  Schiene  md  Rad«  (welche  Indeis  nleht  In  den  Bmhhandel 

gekommen  ist)  aufOnind  tlicorotinoher  UntersuchunKon  die  Stellung  der  vierrMdriircn  Wa^eii  in  den 
Gurren.    Man  tindet  daselbst  «iiob  eine  »usfUhrliehe  Jicsprecliung  über  die  Steliutig  der  aecbs- 
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In  scharfon  Cnrvcn  ist  aber  diejenige  Stellnnp,  wobei  das  äussere  Vorderrad 
der  äasscren  Sdiicnc  nnd  das  innere  Hinterrad  der  inneren  Scliieiic  sich  nähert,  die 
nurmalc  und  es  hai)cu  die  Fahrzeuge  in  derartigen  Curven  im  Allgemeinen  nnd  na- 
mentlich bei  Gtttenttgen  (auf  welche  es  hier  am  meisten  ankommt},  das  Bestreben, 
wh  M  in  ttollea,  daw  die  HinteiadiM  radial  oder  anottlierDd  radial  8tebt.  Nur 
aasoaluDBweiM  treten  die  anderen  Sielhingen,  welclie  Torliin  namhaft  gemaelit 
tiad,  ein. 

Anders  verhält  Bich  die  Sache  in  schwach  gekrtlmmten  Bahnstrecken.    In  die-, 
sen  (  ombinirt  sich  die  Art  nnd  Weise,  wie  die  Fabrseuge  in  gemdor  Bahn  laufen 
mit  der  fUr  si  liarfo  Our>-en  normalen  Art  der  Bewegung  nnd  et  Schwanken  die  Wagen 
wak  <iie  tllr  letztere  n<»rmnle  Stellung:. 

Die  in»  Vorstclunden  erörterte  Ersehe iniinfi;  ist  in  neuerer  Zeit  auch  durch 
eine  gründliche  theoretische  Untersuchung  von  Hüdeker  lUeber  die  Bewegung  vier- 
rädriger Eisenbahnwagen  in  Curveu,  s.  Zeitschr.  f.  Bauw.  1873  p.  345}  nachgewiesen. 
Der  TerÜMaer  nntersncfat  zunächst  die  Bewegung  eines  einzelnen  Wagens,  zeigt  die 
Wirkong  der  Conieität  der  Radreifen  auf  die  Bewegung  desselben  nnd  geht  dann 
Uber  aar  Anwendung  der  gefiindenen  Besoltate  anf  einen  Wagenzng.  Unter  Vorans- 
leisung  constanter  Oeeehwindifl^eit  nnd  normaler  UeberhOhnng  der  nasseren  Schiene 
werden  die  Krftfte  aufgesucht,  unter  deren  Einwirkung  der  Wagenzug  sich  durch 
eine  Car>'e  bewegt.  Die  so  fUr  normale  UeberhOhnng  gefundenen  Formeln  werden 
dann  modificirt  fUr  den  Fall,  dass  die  üeberhöhung  der  äusseren  Schiene  zu  stark 
oder  zu  schwach  ist  und  schliesslich  wird  noch  an  Beispielen  gezeigt .  in  welcher 
Weise  der  Arbeit«verlu8t,  den  Curven  erzeugen,  von  der  Grösse  des  Spielraunis.  des 
Coneuradius,  des  Hadstandes  und  der  Conieität  der  Radreifen  abhängt.  —  Das  Nähere 
aber  diese  umfangreiche  und  sehr  beacbtenswertbe  Arbeit  ist  indess  nicht  an  dieser 
Stelle,  sondern  bei  Bespieehung  des  Arbeltsverlnstes  in  Curven  (der  s.  g.  Cnrven- 
widerrtinde)  anftnnehmen. 

§  1».  GeseUtiifllelMg  ttber  die  Badiett  der  Bahnenmi.  Ermlttelrnng  der 
liilinnlniidleB  ud  der  NmiaInMileB  dermlben.  —  Eine  Betrachtung  der  ge- 
idnefatliehen  Entwiekeinng  der  Bisenbahntechnik  seigt  die  anflhllende  Thatsache, 
da.«)8  man  trotz  fortschreitender  Zunahme  des  Kadstandes  der  Fahrzeuge  nach  und 
meh  immer  weniger  Bedenken  findet,  Curven  mit  kleineren  Radien  zuzulassen. 

Die  Curven  der  Liverpool-Manehester-Bahn  hatten  fast  sänimtlich  Radien  von 
t(H)0"  und  darüber.  Brunei  brachte  auf  der  Hahn  London-Bristol  sogar  nur  Curven 
von  t)400  bis  IIUUO'"  zur  Anwendung.  Ftir  die  Hahnen  von  Paris  nach  St.  Germain 
nnd  von  Paris  nach  Auteuil  wurden  2<)0(P'  als  Minimalradius  für  die  Curven  vor- 
geschrieben und  es  wurde  noch  dazu  verlangt,  dass  die  Curven  in  einer  Horizontalen 
aad  die  Steigungen  (von  nur  0'",00l)  in  geraden  Idnien  liegen  soIUeo.  Als  Mitftel- 
«erth  der  Minimalradien  Ittr  die  ttlteren  Hauptbahnen  kann  man  1500"  annehmen. 
Yonlehende  Angaben  beziehen  sich  slmmtlich  auf  die  freie  Bahn. 

.Das  zuletzt  erwllhnte  Bfaass  galt  anfangs  auch  in  Deutschland  bis  das  Studium 
der  amerikanisehen  Bahnen  zu  emer  Umwandlung  der  Ansichten  der  Ingenieure  nber 


Mfifn  Wagen.    Bei  biiiieielieiider  VefMUebburkelt  der  inttetedise  wM  die  Stellniif  dieser 

Wigni  wohl  nicht  wi-sentlic)!  von  der  Stollunp  viorrädripor  Wahren  abwiMclien. 

Ferner  ist  die  »Stellung  der  Wagen  in  Curven  eingehend  und  unter  Abuchätzung  der  Grüttse 
der  wirkenden  Krifte  besprochen  in  den  »Vortrügen  Uber  Eisenbahnbau.  Erstes  Heft.  Der  Eiscn- 
bikn-Obvbnn  von  Dr.  E.  Winklen.  3.  Aufl.  p.  32. 
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die  ZttlmigiMil  kMiierer  Badien  ftüirte.  Die  bertthmton  Steigen,  wdehe  bei  uns 
in  den  yieniger  Jaluen  MUgefUhit  woiden,  eriueMen  neben  nngeivOhnliehen  tM- 
gnngimbilteifleen  aneh  eeluurfe  Onnren.  Anf  der  Steige  iwieclien  NeaeamaflU  ud 
IfarklMhorgast  der  säobsiBch-bayrischen  Bahn  kamen  Cnrren  von  488*  svr  Anwea- 

dnng,  anf  der  Geislinger  Steige  zwigohcu  Stuttgart  und  Ulm  solche  von  260"  Radien, 
auf  der  Semmering-Bahn  solche  von  'i&ö'"  in  der  iiampe  und  eine  von  IQO"  in  der 
Nähe  des  Semmering.  Die  beiden  zuletzt  genannten  Steigen  sind  flir  Betriebsmaterial 
amerikanischer  Construction  gebaut  und  zeigen  deshalb  schärfere  Cnrven  als  die  erst- 
genannte. 

Der  Fortechritt,  wehsher  in  gedachter  Beziehung  gemacht  wurde,  iet  vm 
Theil  als  ebe  Folge  verseMedener  Verbesserungen  an  der  Gonstraetfon  der  Looomo- 
tiven  nnd  Wagen  ni  beieiehnen.  Von  wesentHeiiem  Einfnes  ist  es  aber  auch  ge- 
wesen,  dass  man  den  Einfloss  der  Cnrven  auf  die  Vermehning  der  Betriebekosln 

und  namentlich  auf  die  Zugwiderstände  näheren  Untersnchungen  unterzog,  welehe 
das  ErgebnisB  lieferten,  dass  denelbe  bei  weitem  niebt  so  bedeutend  ist,  als  mu 
früher  anzunehmen  geneigt  war. 

Die  Hauptlactoren  bei  BcBtimnuing  der  Curvenradien  sind  nun  die  Dimensii*- 
nen  der  Fahraeuge  und  die  Terrain  Verhältnisse,  ausscrdeui  f<ind  die  Längen  der  Cnr- 
veu  und  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  dieselben  befahren  werden,  von  Einfluss. 

Wir  beginnen  mÜ  einer  E^ 
^'  mtttebmg  der  Minimalwerthe 

/  fUrdieCimrenredlenans  denOi- 

^j^,ejjcrv" •        — ""^=7!=:?^^«^  ^    mensionen  der  Fahrzeuge  und 

^  legen  dabei  die  im  vorstehenden 
1  Paragraph   erörterte  Grenzstel- 

[jf,  long  derselben  zu  Grunde 

'^^f^^  nebenstehender  Figur 

A,'    ^  ^^^""^ß.     sind  bei  C,  U,  E  und  F  die 

Horizontalsohnitte  der  Bftder  in 
der  BNie  des  S^ienenkopfes  angetalet.  Die  Spnikiinie  sind  ans  dem  eben  ea- 
gegebenen  Gmnde  scheibenfllnnig  gedaeht. 

Bs  werde  bezeichnet  1 
mit  i  der  Badstand  des  Wagens  -»  OD, 

-  «  der  gssammte  Spielraum  der  Spuilcrlbiie  awisehen  den  I 
Schienen  in  gerader  Bahn,  j 

-  p  der  Radius  der  Wagenräder  nnd  : 

-  m  die  Höhe  der  Spurkränze,  d.  h.  das  Maass  ])  h,  s  Fi^'.  *• .  , 
um  welches  sie  unter  den  Schienenkopf  hinabreichen. 

Alsdann  hat  man  genau  genug) : 


2p 

8 


oder  Z>«»  y2pm, 


Acitere  UnteraucbuDfoo  findet  man  u.  A  Civilingcnicur  Y.  p.  156  und  Zeitwbr.  f- 
Bauw.  1S5U,  p.  580. 
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^/  27  2^  

HienuiB  folgt«  weil 

ud  weiter,  aadi  einor  kldaen  fiedictiini, 

r  =  —  (2  p m  +  /  Y  2p»i;  . 

Öetzt  man  in  dieser  Formel 

9     O.oiu— u,UU3  =  0|007  (vergl.  die  ^  Itiu  und  104  der  GrundzügC;, 

m      0,025 , 

p  =  0,5  (HalbmeBser  der  Wagenräder), 
eiiriUI  »u  (in  mndflii  Zeklen)  : 

fdv  ftr  /  »  7>  0 

Behilt  Mit  Ar  «  lad  m  die  obigen  Werthe  bei,  seist  aber  p  »  1,0  (Halb- 
Mteer  groner  Locomotivrider),  lo  eijgiebt  noli 

r  =  7  -4-  32  < 
9dtr  fttr  /=r4'»,5 
r=  151-. 

Oe^en  die  obige  Rechnung  lässt  sich  nun  einwenden,  dasn  der  Werth  fUr  m 
in  hoch  gegriffen  sei,  dass  bei  der  Üblichen  Gestalt  der  Sporiuräuie  die  KuMersten 
Theile  deneften  nie  ndl'deii  SeUenen  in  Beitthrmig  kommen  kutanen,  nnd  femef, 
dm  anf  die  Sporerweitemng  keine  Btteksieht  genommen  «et  —  In  Bllokiioht  aaf 
diaee  lOiigel  bedaif  en  der  BeetBlignng  den  Bemltatai  der  yomtehenden  Rechnnng 
denk  die  BrfUmng.  liine  aoleke  DeeHUgiiig  «igiebl  eich  nun  n.  A.  ans  dem  §  69 
dm  Gfudstge: 

«Ausweichungen,  durch  welche  game  Züge  Cahren,  sollen  mit  Radien  ron 
mindeetena  180"'  angelegt  werden.  Wünsohenswerth  ist  eSt  die  Sodwolohea  det 
Bdmhöfe  mit  Radion  von  etwa  300'"  zu  construiren.« 

Kör  Weichen,  welche  nicht  von  Zllgen  befahren  werden,  ist  ein  Minimalradin» 
von  l.'iO"  zuiäsBig.  Die»  Maass  war  auch  in  den  älteren  Ausgaben  der  Tecbn.  Ver- 
eiDbaniageo  namhaft  gemacht. 

Fb  Wagen  inn  4"  BidslMid  eigiebt  nneeti  Ponnel  einen  Badku  Ton  M^. 
Die  Indnstriebaknen  ki  der  bajilsdien  PMi  beben  Ibalsiebliek  Cnrren  bis  m  100" 
Ssdios  nnd  di^enigen,  wekbe  siek  an  Linimi  der  Menelekisehen  Südknlin  nn- 
BflUiessen,  solche  bis  sa  8»"  Radius.  In  beiden  flUen  gehen  die  Wagen  der  Hrapi- 
taha  aof  die  Industriebahnen  ttber.^^) 

Für  die  RadstUnde  und  Kaddurchniesser,  welche  auf  städtischen  Pferdebahnen 
TorlcnTTimen,  ergiebt  die  Formel  Radien  von  40  bis  50",  ftlr  eine  amerikanische  Lo- 
comotive  mit  Drebscbemel,  2'",64  Kadstaud  und  PfSS  Baddurchmesser,  ergiebt  sich 


^  Man  veigl.  E.  V.  Z.  1866.  p.  SOG  and  daadbtt  16fiO,  p.  29«. 
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ein  Radios  tod  75".  Anoh  diese  Werdie  stnnmen  mH  den  in  der  Praxis  Torkom- 
mendea  Minimalradien  gaos  gut  ttberein. 

Hinsiehtlicli  der  Radien  der  Corven  der  freien  Bahn  ist  hier  mnlchst  das 

zn  erwähnen,  was  gelegentlich  der  Dresdener  Teohniker-Confereni  (1865)  zu  Tage  ge- 
fördert wurde.  Bei  Beantwortung  der  Frage:  •Welche  Erfahrungen  sind  Uber  den 
Maximal-Radstand  der  Loconiotiven  und  Wagen  gemacht.'"  sind  die  Ansichten  einer 
gi'ossen  Anzahl  von  Eisenbahnverwaltungen  niedergelegt  Uber  die  Kadstände,  welche 
auf  ihren  Bahnstrecken  für  zulässig  gehalten  werden  unter  Angabe  des  kleinsten 
Krümmungshalbmessers  der  Gurven  auf  freier  Bahn.  —  Besondere  Beachtung  ver- 
dieaea  aber  die  Sehlllssef  welehe  die  Verwaltnng  der  Thttringisehen  Eisenbahn  ans 
dem  beigebnebten  Material  gesogen  hat 

Es  wird  in  dem  betreflbnden  Resnni6  henroigehoben ,  wie  es  sich  dnreh  die 
Ei-fahrnng  herausgestellt  habe,  dass  in  euMT  Cnrve  die  Hinterachse  nicht  wie  die 
Vorderachse  dem  Äusseren  Schienenstrange,  sondern  mehr  dem  inneren  Strange  zu- 
strebe, ein  Punkt,  der  im  vorigen  Paragraph  ausfuhrlich  besprochen  wurde.  Hierans 

folgt,  dass  der  Winkel  adr  =a  ,  welchen  eine 
nach  der  Länge  des  Kadstandes  <•  d  (=  /  be- 
messene Sehne  mit  der  Taugente  ab  bildet,  be- 
sondere Beachtung  verdient,  oioht  ndnder  aber 
auch  der  Winkel  ed»  (»ß),  den  die  Linie  cd 
einschliesst  mit  einer  nach  dem  Punkt  «  geiogeiien  Uale,  wekiher  Punkt  festgelegt 
wird  durch  den  Kielraum  der  Bäder  und  durch  die  Gleiserweiterong  in  den  Cnrven. 

Die  Summe  beider  Winkel  wird  »Keibungswinkel«  genannt,  die  GrOsse  des- 
selben wird  als  maassgebend  betrachtet  fUr  die  Keibniig  der  Badflant^chen  an  den 
Schienen.  Dieser  Winkel  ist  nun  für  alle  bekannt  gewordenen  Fälle  berechnet,  wo- 
bei das  Maass  ce  constant  und  =  'iü""  angeuoninien  ist.  E.k  wird  hervorgehoben, 
dass  derselbe  nur  fUr  ein  bestimmtes  Verhältniss  des  Badstaudes  zum  Halbmesser  der 
Ourven  ein  mnimnm  wird. 

Der  Ueraos  an  siebende  wichtige  Mhns,  dass  unter  Umständen  eine  Ver- 
grbssenng  des  Badstandea  die  Ourrenwiderstlaide  vermindert»  also  Torlheilhaft  irt, 
wird  beetttigt  durch  Versuche  der  äteierdorfer  Kohlenbahn,  bd  deren  scharfen  Cnr- 
ven (von  il4'°,4  Kadius,  sich  herausgestellt  bat.  daxs  Wagen  mit  2"*. 528  Radstaad 
weniger  Zugkraft  erforderten,  als  solche  mit  2"'. 055  Badstand.  Es  wird  »odann 
die  Frage  aufgeworfen,  ob  bei  Norniining  des  Badstandes  nur  die  Sicherheit  de« 
Betriebes  allein  ins  Auge  zu  fassen  sei,  oder  ob  auch  die  Abnutzung  der  Bad- 
flantscheu  und  der  dadurch  herbeigeführte  grössere  Verschleiss  der  Bandagen  berück- 
sichtigt zu  werden  verteilt  Die  betreffenden  Untersuehuiigen  nehmen  vorzugsweise 
Rtteksidit  anf  Badstlnde  von  Looomotiven  und  ftthien  au  der  Annahme,  dass  bei  der 
voransgesettten  Abweichung  des  äusseren  Hinterrades  von  dem  Knsseren  Schienen- 
strang =s  26""  ein  »Reibungswinkel  (9)  von  18  bis  hOehstens  50  lünntm  als  das 
äusserste  Maass  ftlr  Maschinen  ohne  bewegliches  Achsensystem  zu  betrachten  sei. 
und  dass  eine  Ueberschreitttng  desselben  für  die  öioherbeit  des  Betriebes  bedenklieb 
erscheine. 

Ferner  wird  darauf  aufmerksam  gemacht .  dass  nicht  die  Radien  einzelner 
Curveu,  sondern  die  Vcrhiiltnisse  der  ganzen  Bahnlinie  in  Betracht  zu  ziehen  sind, 
wenn  der  Abnutzung  der  Spurluinze  Redmang  getragen  weiden  soll.  In  dieser  Be- 
siehnng  werden  die  Verhältnisse  der  Thttringisehen  Bahn  mit  denjenigen  der  Werra- 
Bahn  verglichen,  und  es  whrd  der  Schluss  gesogen,  dass  man  fax  Bahnlinien,  welche 
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grOsHteu  Theil  aus  Curven  bestehen,  eioen  kleineren  »Hcibung8\vinkel«  anneh- 
men nni88,  als  fllr  diejenigen,  welche  zum  grössten  Theil  in  geraden  Linien  liegen, 
(lass  aber  ein  bestimmtes  Maass  Hlr  den  Hcibungswinkel  festzustellen  nicht  möglich 
>ei.  weil  das  VerhältniBs  zwischen  den  Längen  der  geraden  Linien  und  den  Längen 
der  Curven  auf  jeder  Bahn  ein  andere»  ist. 

Hierzu  musH  bemerkt  werden,  dass  die  im  Obigen  gebrauchte  Bezeichnung 
•Rdbungswinkel«  wohl  sieht  ganz  zutrelTeDd  ist.  NichtadeMoweniger  ist  eine  zwedt- 
niiiige  BestiiDiDUiig  de«  fragKehen  Winkeb  von  grneser  Bedeutung.  Denn  es  hildet 
die  RiehtuDg  der  Vorderaebae  mit  dem  Badins  ebeniUls  den  im  Obigen  mit  9  bc- 
xcichneten  Winkel  und  es  cr:;icbt  sich  leieht,  dass  mit  der  Grösse  dieses  Winkels 
nicht  allein  der  Widerstand  und  die  Abnutzung,  sondern  auch  die  Gefahr  des  Ent- 
gleisens wächst.  Je  grösser  der  Winkel  'f  ist.  desto  grösser  ist  der  Gleitweg,  wel- 
iheii  die  Kader  der  Vorderachse  l)cim  Hetabren  der  Curven  /.nrUckzulegcn  haben, 
nie  Beziehungen  zwischen  R  a  d  s  t  a  n  d  .  ('  u  r  v  e  n  r  a  d  i  u  .s  und  S  p  i  e  1  r  n  u  ni 
iiiüsseu  deshalb  derart  sein,  dass  der  Winkel  9  zu  einem  Miuiuiuuj 
wird. 

Hieraus  und  unter  Berücksichtigung  dessen,  was  im  vorigen  Paragraph  Uber 
die  nonnale  Stellung  der  Fabnenge  in  Cnnren  gesagt  ist,  ergiebt  sieh  nun  nadi<» 
liebende  Untersnchnng. 

Beaeiohnet  man  (s.  Torstehende  Fig.  7}  den  Radiis  der  Curve  mit  Jl,  den 
Itadstand  mit     den  Abstand  ee  mit  6  und  den  Winkel  o  ff  e  mit  9,  so  Ist  fgeoao 

Wenn  nun  der  Winkel  9  ein  Minimum  sein  soll,  so  ist  — »0  an  setsen: 
Biao  erhilt  bierans 

t^VYnh  (I) 

Der  kleinste  Werth  fUr  tg.  9  tritt  ein,  wenn  der  Winkel  ade  gleich  dem  Winkel 
"ff  ist.  ftlr  die  Hinterachse  wird  alsdann  tg.  91  0  d.  h.  die  Biehtnng  der  Hinter- 
achse fällt  mit  dem  Radius  der  Curve  zusammen. 

Den  nach  Obigem  fflr  einen  iretirobonen  Radstand  ennittelten  Radius  der  Hahn- 
riirvcn  nennen  wir  den  normalen  Radius  derselben.  Die  Normal  ra  dien  sind 
dem  Quadrate  des  Radstandes  der  Fahrzeuge  proportional. 

Die  Bestimmung  zutreffender  Zablcnwerthc  mit  Hülfe  obiger  Formel  ist  nicht 
ohne  Schwierigkeit,  weil  der  Spielraum  zwischen  Schiene  und  Rad  je  nach  dem  Grade 
der  Abnntsnng  der  Radreifen  Teiftnderlieh  Ist  und  weil  die  Badstlnde  der  Locomo- 
tiTsn  und  der  Wagen  versehleden  sind.  Die  GriJese  des  Spielranms  sehwankt  be- 
kusdieh  swisehen  0",010  nnd  0",0S5;  als  Mitlehrerth  ftr  den  Badstand  slmmt- 
lieber  Fahnenge  kann  man  bei  Bahnen,  welche  seehsiidrige  Wagen  verwenden,  etwa 
0*  annehmen ,  der  beielehnete  Mittelwerth  mag  für  Bahnen .  welche  keine  sechs- 
r»drigen  Wagen  verwenden,  zu  P,.*)  angenommen  werden.  Setst  man  nvn  in  obige 
Formel  <2)  b  =s  0,010  und  0  =  U,025,  so  erhält  man 

Ä  =  50  <2  bezw.  Ii  =  20  tK 

Für  /  =  5  ergiebt  sich 

i2ael280    bis  500", 
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für  t  =  4,5 

i^=lU12,5  bis  4U5". 
Oer  Mittelwerth  aw  diesen  vier  Zafaleii  M  ^abgeniDdet)  800"*.  Dieser  Werth  kau 
somit  als  der  NoroalradiiiB  der  Cnrven  Ar  Bahnen  mit  1",435  tiporweite  betmehtet 
werden. 

Die  mit  dem  Nomudradins  oonstmirten  Bahncurven  sind  sngleieb  diejenigen, 

bei  welchen  die  Zugwiderstände  nicht  wesentlich  Terscbieden  von  den  Widerständen 
in  gerader  Bahn  sind.  Es  ist  durch  die  Erfahrung  uiichgewiesen ,  dass  ein  solcher 
liadius  existirt,  die  Grösse  desselben  wird  allerdings  sehr  verschieden  (abwärts  bis 
zn  -loO"'  angegeben. 

Durch  die  oben  erwähnten  Untersuchungen  Bödeker  s  ist  jener  Nachweis 
auch  durch  lieclmung  geliefert.  Derselbe  nimmt  an,  dass  bei  Curveu  von  lÜOÜ  bih 
1 200"'  Hadiu8  die  Curvenwiderstände  veriiachlässigt  werden  können.  Wenn  man  sich 
das  vergegenwärtigt,  was  oben  (§  Sj  Uber  das  Gleiten  der  Bäder  in  (gerader  Bahn 
gesagt  Ist,  so  ist  man  m  der  Amtahme  beiechtigtf  dass  jene  Gremen  selbst  bei 
Güterzügen  merklich  tiefer  liegen  and  dass  bei  sehnellfahrenden  Zügen  ein  mem- 
baier  Einflwn  der  Carm  anf  die  Wideistitnde  erst  bei  stemlieh  kleineii  Badien  her- 
vortritt. 

Von  der  Spurerweiterung  ist  im  Obigen  keine  Rede  gewesen,  weil  eine  solche 
für  Carven  von  ±  800"  liadiut*  geradezu  schädlich  sein  wttrde.  Wir  werden  indoss 
bei  der  gpeciellen  Besprechung  der  Sparerweiternng  (im  YUi.  Cap.J  auf  die  obige 
Untersuchung  zurückkommen. 

Es  mag  noch  bemerkt  werden,  dass  sich  der  Winkel  9  bei  800""  Kadius  uml 
5">  Hadstand  zu  21,5  Minuten  berechnet  und  dass  die  Angaben,  welche  im  §  103  der 
GnmdzUgc  Uber  das  Maximum  des  Abstaades  der  festen  Achsen  der  Loeomotivea 
(Ht  Bahnen,  welche  in  freier  Bahn  TieUheh  Gnnren  enthalten,  gemacht  sind,*')  als 
Mittelwerth  _ 

oder 

Ji  =  22 


Nimmt  man  fUr  schmalspurige  Bahnen  den  Badstand  gleich  dem  Dreüachen 
der  Hpnrweite  an,  so  erhält  man  anf  dem  oben  angegebenen  Wege  Ittr  Bahnen  mit 

■-•"i  DiT  §  10:!  d<'r  r.nuidzüRf  Ijiutet ; 

»Zur  Schuuuug  dus  MatcriHls  wird  empfohloo:  für  Babocn,  bei  deuuu  iu  froior  i>trecke 
vielfiMJb  CorveB  vorkomBoa 

von  250"  Badius  3>,M0    |  von  5(10«"  Radius  &'»,3U0 


-  300m      -       :jm,'.>(MI  -    550""      -  5"',r)(ll) 

-  350"«  -  4i",3üU  -  «00«  -  5"',800 
.   400»      -      4>>,TO0      Uber  600"     «  ««,000 

-  1.50"'      -  S"»,00(» 

«1»  Maxtinum  des  Standes  der  festen  Achsen  (der  Looomotiven)  nicht  tn  UMischiealnn.« 
Ferner  ist  der  §       dor  Grundzitge  au  vergleichen: 

»FOr  Bahnen,  welche  iu  freier  Bahu  viclfacb  Curveu  haben,  iat  zur  Schonung  des  Mate- 
rials SU  empfehlen,  den  festan  Badatand  der  Aduen  der  Wagen  nieht  grOmer  lu  nehmen,  als: 
4»  500  hei  Cnrven  von  25o<n  Radins  1    6b,200  bei  Cnrven  von  5()n<<>  Radios 

.SnvOOO   -       -        -    300"»      -        '     «'".«ino    -       -         -  600«" 
5>",Üüü   -       -        -    40011      _        I     7"i,büO   -       -     Uber  600« 
Die  vimtdieBdeB  Angaben  beziehen  sich  der  Natur  der  Sache  nach  und  weil  bei  Güter- 
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!•  0  Hfnr  timem  Mmalmdiu      315*  ud  ftr  soiehe  von  U",76  8p«  einen  Nor^ 

malradiag  von  abgernndet  175".  —  Die  Minimalwerthe  Air  die  freie  Beta  liad 
w  <len  GrandzUgen  für  die  Gestaknng  der  sccandüren  Hahnen  bei  t",0  Hpnr  za  $0 
nud  bei  O^.Tü  Spur  za  50'»  angegeben.  Es  lägst  sieh  (lartibcr  streiten,  ob  dien  bei- 
den Werthe  in  einem  riclitigcn  Verhältniss  zu  einander  stehen.  '*' 

16.  Einflnssi  der  Fahrgeschwindii^keU,  der  TerrainverhälUiinse  und 
der  l^nge  der  (^rren  auf  die  Bestimmune  der  Kadien  dernelben.  —  Wenn  man 
eioerseits  von  dem  Miuiuialradiot  (150")  und  andererseits  von  dem  Nonualnuliu» 

aasgeht,  so  knon  man  die  Owen  der  ÜMMmea  in  swei  Gruppen  iMlen. 
Die  eieto  Grnppe  (Cvren  von  etwa  150,  180,  240  mid  300"  Badioe)  findet  Anwendang 
m  FUle  einer  beedirlnkton  Fdirgeeeiiwrirtigkeit  nad  bei  nüseiger  EreHeelnnig  der 
Offren,  aleo  namentlich  anf  den  Bahnhofen.  Die  geringe  LüngeaerBtredLnog  ist 
hierbei  ein  wesentlicher  Punkt,  weil  die  WiderAtftnde  einer  knraen  Cnrve  in  Folge 
der  lebendigen  Kraft  des  Zupes  ohne  Schwierigkeit  überwunden  werden.  Die  zweite 
Gnippe  Curven  von  300  bis  hiOO'"  Radius  und  darüber  findet  Anwendung  auf  der  freien 
Bjihn.  Die  (Treir/e  ÜOO"  ergiebt  sieh  nicht  sowohl  aus  den  Curvenwiderständeu.  denn  ' 
(iit'jie  sind  auch  beispielsweise  bei  einer  i.')!»"'  C'urve  nicht  tlberniHj'sig  ;]T088.  als 
vielmehr  darans,  dass  die  l  eberhöhung  hei  ^tOO"  Curven  unter  Vorftussetxung  von 
xliQellzugbgcschwindigkeit  schon  sehr  l>edeotend  wird.  Wttrde  man  eine  nur  fUr 
OüBn&ge  beafeiniute  Balm  baaea,  eo  ktfaaten  nater  Umsttadea  Carrea  von  geringe- 
itn  Bediia  aveh  ftr  die  freie  Brin  «weekariterig  Min.  Niekt  anader  iiad  eehlrlbre 
dnen  ftr  Bakaea  dritten  Ranges,  aaf  iraloben  Iceiae  SekaeUiflge  mkelnBt  la- 
liwg.  Hiertkber  sind  die  Gnmdsllge  fbr  die  Gestaltung  der  seeaadHren  Bahnen  Ab- 
theilnng  A  zu  vergleichen,  woselbst  (im  §  3)  der  MiniaMliadios  von  150"  als  lllr  die 
freie  Bahn  zulässig  bezeichnet  ist. 

Auch  die  Verminderung  des  Kadius  für  Curven,  welche  in  der  NHhe  von  Bahn- 
hi'fen  liegen ,  erklärt  sich  ans  der  geringeren  Geschwindigkeit .  welche  bei  der  An- 
näherung an  Bahnhofe  eintreten  soll.  Man  darf  indess  nicht  tlhersehen.  dass  iler- 
gleichen  Curven  bei  der  Ansfahrt  der  Ztigc  hinderlich  sind  und  dass  die  Anlage 
TOD  Ausweichungen  in  schäifcren  Gnrven  unter  Umständen  anf  Schwierigkeiten  stösst. 

Bei  niherer  Bestimmung  der  Kadien  der  Carven  ftr  die  fteie  Bakn  sind  aa- 
■ealliek  die  TerrainTerklltaisse  maassgebead.  Dieselbea  bringen  es  mit  sieh,  dass 
m  ebener  Gegend  dnroh  Anweadnng  kleinerer  Radien  Ersparnisse  an  den  Baakostea 
■Mit  sn  erreichen  sind,  während  nater  nngllnstigen  Umstunden,  im  Hoekgebirge] 
die  Kosten  in  Folge  der  Annahme  eines  grosseren  Radius  in  der  Regel  gane  erheb» 
lieh  wachsen.  In  ebener  Gegend  crgicht  sich  in  Folge  der  Anwendung  grösserer 
Iladien  mitunter  sogar  eine  Verringernng  der  Hankosten,  weil  die  Uinge  der  Bahn- 
linie am  ein  nnd  seihst  um  einige  Prucent  abnimmt,  wenn  Curven  mit  grOsaerea 
Kadien  eingelegt  werden. 


«Ign  dus  Maxinnnn  dfs  Kadstiindes  in  diT  Ki';.'<l  —  A"<  nnzunohmcn  ist,  zunlirhst  auf  dii-  l'cr- 
MiMDira^n.  ~  Es  ist  nicht  obnu  UcduDken,  dass  die  obigen  Normen  gegeben  sind,  ohne  gleichzei- 
tig fit  Bpmuw^tmung  gvoau  hMwmtun. 

30)  Em  Bi%en  hier  aoik  dnlie  üotiiM  Uber  dl»  MtaiMliailcn  Phts  fhideo.  velcho  bei 
Khnulspurigen  Kisonbahnen  sar  Anwendung  gekommen  Bind: 

Die  Festimog-BahD  hat  bei  0"<,61  Spur  Curveu  bis  4u>",-iö  Kadiiu 

die  Bitai  OoniBenti7>MoDtiii(on  hat  in  einer  Abiweigung  -  1*,00    ...  90> 

die  Balin  TaTsux-POnUMeowt  hat     -  1».00     ...  .-)0>«< 

«e  MhUhalhahn  -      -  9m,m  .       «      .  37-.; 
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Uieraos  folgen  die  im  §  3  der  Teohaisclieii  Yereinbaroagen  iiiedergeleKleB 

GnindRätze : 

Der  KrümmimgshalbmeBser  der  Cuiven  soll  wo  möglich  bei  Bahnen  im 
flachen  Lande  nicht  unter  llOO"',  im  HügeUande  nicht  unter  600'",  bei  Grebirg»- 
bahnen  nicht  unter  300"'  betragen. 

Badien  unter  180"  sind  unsulässlg. 

Die  Werdie,  welebe  hier  fttr  die  eiiem  Gegend  «nd  ftlr  das  HttgeUand  als 
oonnal  lieieichnefc  sind,  Icffinnten  rieUeielit  auf  Grand  der  inr  Zeit  ttber  die  Oorvea- 
widenrtSnda  vorliegenden  Erfahrungen  aneh  anders  (etwa  auf  800,  besw.  450*'  feit- 
gesellt  werden.  Allerdings  ist  im  Obigen  gesi^,  dass  Badien  Ton  600,  bezw.  1 100* 
»wo  möglich«  zur  Anwendung  ^'cbracht  werden  solleu  und  ist  diep  wo]i]  go  zu  ver- 
stehen, das»  dieselben  da  einzuführen  sind,  wo  nieht  besondere  Grttnde  fllr  die  An- 
wenduuf;:  eines  kleineren  Radius  sprechen. 

Der  Wcf:  zur  Ermittelung  des  für  einen  gregebenen  Fall  zu  wählenden  Kadins 
ist  durch  die  Principien  der  Bahntraeirung  vürfjezeichnet :  njan  hat  die  Vortheil» 
welche  durch  Verminderung  des  Radius  fUr  die  Bauausführung  entstehen,  abzuwä- 
gen gegen  die  Naehtlieile,  welche  eine  solche  \'crmiuderuug  dem  Betriebe  bringt. 
Die  letaterea  bestehen  namentlieh  in  einer  Vermehning  der  Kosten  der  Zugkraft  nnd 
in  ein«  Vermehning  der  Unterfaaltnngskosten. 

IMe  Binwiikong  der  Cnnren  anf  die  ZngwiderstiUide,  also  aneh  anf  den  Damp^ 
nnd  K<dilenverbrauch .  ist  bei  weitem  nicht  so  bedeutend,  als  man  lange  Zeit  sn- 
gMlommen  hat.    Ein  Vergleich  der  verschiedenen  nnd  im  Einzelnen  sehr  TOD  einan- 
der abweichenden  Versuchsresultate  hat  als  Mittelwerthe  ergeben : 
bei  tioo*"  ('urven  eine  Vermehrung  des  Widerstandes  um  0>',5  pro  Tonne  Zuggewieht, 

-  500»=     -       -         -  _         _  um  i^2   -  - 

-  400*     -       -         -  -         -  um  2S3    -  - 

-  300*     -       -         -  -         _  um  4S0   -  - 

Es  ist  indess  wahrscheinlich,  dass  selbst  diese  Werthe  noch  m  hosh  sind  and 
dass  man  weit  genug  geht,  wenn  man  Folgendes  annimmt: 

bei  600"  Cnrven   0\3 , 

-  500-    -  0S8, 

-  400«     -      _  1*,7, 

-  300«»     -       "  8S0. 

Die  Almutzung  der  Schienen,  welche  in  den  Curven  statttindet,  wird  bei  an- 
derer (icle^'onhcit  im  XV.  Cap.  des  vierten  Bundes  besprorhcn  werden  und  man 
kann  von  derselben  einen  Schlnss  auf  die  Vermehrung  der  Abnutzung  der  Radreifen 
der  Loconiütiven  und  Wagen  machen.  Es  fehlt  zur  Zeit  noch  au  Ermittelungen  Uber 
die  Mehrkosten,  welche  die  Bahnerhaltung  der  Curven  au  Arbeitslohn  u.  s.  w.  ver- 
anlasst. Wenn  derartige  Ermittelangen  gemaeht  nnd  wenn  die  Im  Vorstehenden  er- 
wähnten  Beobaehtnngen  TenroUstindigt  sind,  so  ist  die  Zeit  gekommen,  in  welcher 
an  die  Stelle  unbestimmter,  empirischer  Bq^ln  ttber  die  für  die  Cunren  der  fteieii 
Bahn  in  w&hlenden  Radien  eine  auf  rationellen  Grundlagen  basirende  Rechnusg 
tretm  kann.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  selbst  im  Httgellande  und  bei  Bah> 
nen,  welche  den  Lauf  eines  Flusses  Terfolgen,  F&lle  eintreten  können,  in  denen 
Curven  von  300"  Radius  motivirt  sind. 


FrHher  war  als  Miniinalradiiis  der  Curven  iui  Hiif^ellamlc  in  «Icn  Teclinischen  Vcrfin- 
b&ruDgeo  das  Ifnass  von  2(üO"  angegcbeo.  —  Einen  Ueberblick  Uber  die  Einwirknog  der  Cnneo 
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§  17.  (Joschichtllehee  Uber  die  Steigragsrerhältnitne  der  Eisenbahnen. 
Grundlagen  für  die  BeHtimmnng  derselben.  —  Whr  haben  oben  erwähnt  ,  dass 
die  jrescbicbtliche  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  eine  Abnahme  der  Grösse 
der  lüiilicii  der  Bahncurven  erkennen  lUsst,  in  Betreff  der  Hrthenverhältnisse  zeij^t 
sich  lia^'e^on  eine  allmählige  Verf^rUsserun^  der  als  zulässig;  erachteten  Stei- 
»uu^jeu.  Es  ist  dies  eine  natürliehe  F(ilp;e  der  Zunahme  der  Leistiingstahigkeit  der 
LoeomotiveD.  Dieselbe  Ursache  tllhrte  indess  noch  eine  zweite  wichtige  Erscheiuuug 
huM»  Loeomottv«!  von  so  inlnigem  Gewicht,  wie  solche  in  den  dreissiger  Jahren 
•BMfea  JahrhnaderlB  verwendet  wurden,  waren  nicht  im  Stande  mit  einem  Zuge 
vQi  einiger  Anidehnnng  Steigungen  von  erheblich  mehr  aU  0,010  au  ttberwinden 
md  es  wurde  deshalb  erforderlieh  an  Stellen,  woselbst  der  TemunTerhiltniBse  wegen 
starke  Steigungen  nicht  zu  nmgehen  waren,  eine  andere  Betriebsart,  namentlich  den 
Betrieb  mit  feststehenden  Dampfmaschinen,  zu  wählen.  Deiarti^'e  Einrichtungen 
erforderten  aber  neben  einem  bedeutenden  Bauaufwande  auch  erhebliche  Betriebs- 
kosten. 

Noch  nugllnstiger  waren  die  Verhältnisse  bei  den  ältesten  Bahnen.  Wie  die 
alteren  Strassen  Uber  Höhen  und  durch  Tiefen  gehen,  je  nachdem  zulallige  IJm- 
»tiode  es  gerade  mit  sich  brachten,  so  konnte  mau  auch  bei  den  ältesten  Eiseubah- 
nen  nieht  sehr  wShleriseh  sein  bei  Bestimmung  der  Lage  der  Bahnlinie.  Mnssle  doeh, 
da  Ton  Eipropriation  noch  keine  Rede  s^  konnte,  die  Effanbniss,  eine  Bahn  Uber 
ÖB  firemdee  OrundstOek  an  führen,  oft  theuer  genug  erkauft  werden.  Im  18.  Jahr- 
hoDdert  sahlte  man  in  England  pro  road  (ca.  25  □■>}  an  20  £  jlihrlieb  fllr  den^- 
(*hen  Zagestttndnisse.  Manche  Kohlenbergwerke  hatten  an  solchen  way-leaves  500  £ 
jährlich  zu  zahlen.  Wir  finden  deshalb  in  den  Profilen  der  ältesten  englischen  Eisen- 
hahnen kaum  eine  Spur  von  systematiseher  .\nlage.  Auf  T.ifcl  II  Fig.  1  geben  wir 
eines  dieser  Protile.  Die  Zeiehnung  ist  aus  einem  lithograpiiirtcn  Hefte  vom  Jahre 
entnunimen.  welches  Illustrationen  zu  den  ersten  Vorträgen  enthält,  die  wohl 
Uber  Eisenbahnen  gehalten  sind,  zu  den  Vorträgen  Perdonnet's.  Man  sieht  auf 
der  Fignr  den  bunten  Wechsel  der  Steigungsrerhältnisse  und  der  Motoren.  Als 
solche  wurden  je  nach  den  SteigungsreihiUtnissen  bald  Pferde,  bald  feststehende 
Dunpfinasehinen  oder  (ftlr  die  betgabgehenden  Transporte)  die  Schwerkraft  ver- 
wesdet.  ^ 

Ein  Blick  auf  das  ervrihnte  Profil  zeigt  auch,  dass  es  nahe  lag,  bei  den  ersten 
Venaehen  der  Erbauung  tou  LooomotiTen  besondere  Mittel  (Zahnstangen  u.  s.  w.) 


■rf  den  Betrieb  erhält  man.  wenn  man  «lieselben  mit  gleich werthiffön  Stoigungen  vergleicht.  Man 
bm  nnter  Benutzung  der  oben  angegebonen  oder  ähnlicher  Werthe  ein  LUngenprofil  zeichnon,  in 
««khem  die  Steigungen  nach  Haassgabe  der  von  den  C'urven  hervorgerutenea  VVideraUuüe  ver- 
pkMt  änd.  Aoeh  die  SteipiiigwnidtoiKnBgeB,  weiche  in  Cwren  alt  kMaeren  Badien  statlm- 
iita  habvn,  gehen  aas  di-n  im  Text  angegebenen  Zahlen  hervor. 

^-  Es  mu88  hier  auf  <li<!  verschiedene  Art  der  Bezeichnung  der  Steigungsverhältnisse 
uiuerksaui  gemacht  wurden.  Mau  kann  entweder  die  Längenausdehnung  auf  eine  Einheit  Erhebung 
«i«  die  Sriiebinig  pro  KnlMit  der  Ungeiuiiudehninig  angeben.  Eittene  Ist  vofsngmraise  in  Eng> 
bcJ.  Letzteres  in  Frankreich  gebränchlich.  In  Deutschland  findet  man  bald  die  eine,  bald  die 
ui<Wre  Art  der  Bezeichnung.  Die  französische  Manier  ist  rationeller  und  practischer,  sie  entspricht 
deoj  DeciiuMlsystem.  Man  sollte  bei  Eisenbahnen  durchweg  die  Steigungen  pro  Mille  angeben,  stei- 
len Steigaiifen  nnter  Umeliaden  aueh  nach  Proeenten,  nnd  dennaeb  anstatt  1 : 40,  i-.tw  etc.  in 
iir  Segel  0,025,  0,005  aehieiben  oder  noch  kürzer  25,  5  (sc.  Millimeter  pro  Meter;.  Eine  iilmliche 
Aeadeninjr  ist .  ncr>cnbei  p^(*sa<;t ,  in  Deutschland  auob  in  Betreff  der  Beaeichaang  der  Mnftwtitfi'lTf 
diich  ilie  EintÜlirung  de«  Metoruaaasses  angezeigt. 


(^2  So-  Sonne. 

mr  Afiw«ttchiig  xv  briiigeo.  Die  Bibii  mit  llireii  nn^leicbniSwigen  nnd  mm  Theil 
gtarken  Steigungen  war  vorbanden  nnd  man  verBncbtc  die  Ivocomotive  der  Hahn  aa- 
xnpassen.  Ervl  später  kam  man  dahin,  die  Balm  der  Loeomotive  eatapeelwDd  n 

bMen. 

Die  Bahn  von  Liverpool  nach  Manchester  hatte,  wie  das  in  Fig.  2,  Tafel  II 
mitgetheilte  Llingenpn)til  answeist,  auf  den  griissten  Theil  ihrer  Erstreckung  eint- 
MaxiniulHteigimg  von  tJ'Voo-  i^twa  in  der  Mitte  der  Uahn  lagen  zwei  Krimpen,  jede 
etwa  2,4  Kilameter  lang  mit  0,01M  Steigung,  eise  «Im  trOnere  Bampe  luit  U,03<K» 
Steigung  befind  sieb  am  Llveipooler  £nde  der  Bahn.  Man  wolHe  wayngBell  aüc 
drei  Rampen  mit  feststebendeo  Masebinen  belraiben»  der  groesarlige  Bribig  dar 
Stepbenson*8eben  Loeometivmi  haMe  indess  aar  Folge,  daas  nnr  die  siellere  Rampe 
bei  Liverpool  mit  einer  Mstthenden  Maaekine  verseben  werde. 

Man  wird  annehmen  dürfen,  dass  bei  der  geringen  Lehtnngsflhigkdt  der 
Ldoomotivcn  und  bei  der  Zartheit  des  Oberbaues  der  älteren  Bahnen  eine  Stei- 
gung von  0,010  als  nur  ausnahmsweise  zulässig  erachtet  w^urde,  was  jetzt  bei  einer 
Steigung  von  etwa  0,025  der  Fall  ist.  nnd  dass  als  normale  ^faximalgteigungen 
der  Kähnen  die  Werthe  (i.O(l.'>;  o.ooi  und  O.ofKt  ^^iltcu  In  (licser  Reziebnng: 
sind  einige  Beispiele  Uber  die  Anlegung  älterer  Bahnlinien  anzuführen  Hei  Er- 
bauung der  London-Bristol-Bahn  scheute  Brunei  keine  Kosten,  um  den  grösseren 
Theil  dieser  Bahn  mit  Steigungen  von  A,(HH)8  nnd  0,0015  zu  versehen  und  ging  nur 
an  awei  kOneren  Streeken  nothgedrungen  bis  anf  0,0095.  Das  Profll  dieser  Bahn 
(der  Great-Westem-Bahn)  ist  in  Fig.  4  Tafbl  II  dargestellt.  —  Bei  Eibaanng  der 
Paris-Versailler  Bahn  wollte  die  Regiemng  sich  niebt  dazn  verstehen,  die  Maximal«  ; 
steigtmg  von  0,004,  welche  das  Bedingnissheft  vorschrieb,  anf  0,005  zn  erbOhes, 
obwohl  der  Gesellschaft  durch  eine  derartige  Conecssion  grosse  Kosten  bitten  erspart 
werden  können.  —  Fast  noch  weiter  ging  man  bei  den  Bahnen  von  Paris  nach  St. 
Germain  und  von  Paris  nach  Anteuil,  bei  denen  man,  wie  oben  bereits  erwihnt, 
Maxinmlsteigung  finnahm. 

Als  Beispiel  des  Längen])rnfils  einer  älteren  deutschen  Bahn  geben  wir  auf 
Tafel  n  Fig.  :i  das  Profil  einer  Streel<e  der  Bahn  I)  Usseldorf-Elberfeld.  Die 
Maxinial.steignng  «ler  mit  Locdiiiotiveii  befahrenen  Linien  beträgt  0,004  V2:.«)t  '-^i- 
sehcn  Erckrath  und  Hochdahl  jedoch  befindet  sich  eine  Seilebene  mit  0,ü3:{ 
(Va»;  Steigung. 

Die  Strecke  Harzburg-Vienenburg  der  Bahn  Branuschweig-Harzburg  wurde 
anfimgs  beigab  nnter  Benntznng  der  Sehweikraft  nnd  berganf  mit  Pferden  betriebes. 

Auch  an  dieser  Stelle  ist  wieder  anf  den  grossen  Einfloss  hinzuweisen,  wei- 
chen das  Stadiara  der  amerikaaisohen  Bahnen  anf  die  dmitMbe  £iaeababnteehuk 
aosttiie.  Die  dnl  in  den  vitnnger  Jahren  nnsgwUlbitsn  Steigen,  waiehe  wir  ebes 
(§  15)  bereits  in  Betreff  ihrer  Cnrven  erwihnt  haben,  wurden  mit  einer  ftr  damaUge 

Zeit  grossen  Kühnheit  traeirt:  die  Geislinger  Steige  erhielt  22*"",  die  Steige  Neaeo- 
markt- Marktschorgast  der  sächsisch -bayerischen  Bahn  und  die  Semraering-BabQ 
erhielten  25°"°  Maiimalsteiguug  bei  Locomotivbetrieb. 

Das  Längenprofil  der  Strecke  Geislingen- ülm  (Bahn  Stntigart-Ulm}  tit  saf 
Tafel  II  Fig.  5  dargestellt. 

Der  englische  Ingenieur  Vignoles  hatte  fUr  die  Uel>erBchreitung  der  ranben 
Alp  die  Anwendtrag  einer  atmosphärischen  Bahn  empfohlen.  Etzels  Verdienst  ist 
es,  dass  dem  Königreiche  Württemberg  ein  so  kostspieliges  Experiment  erspart  blieb. 
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Unter  den  Bahnstreeken,  welche  mit  noch  ttftrkeren  Steignngen  als  0,025 
aasgeftthrt  sind,  ist  namentlich  die  Steige  von  Bnsalla  zwischen  Turin  und  Oenna 

»n  erwähnen.  Die  Erfahrungen,  welche  auf  dieser  mit  SS""  Maximalsteigung  an- 
irflejrten  Bahnstrecke  gemacht  wt-rdeii,  sind  indcss  nicht  derart,  dass  eine  aua- 
-edchntere  Anwendung:  ähnlicher  SteigUD^verhSltnisse  fllr  die  Bahnen  vcrkehrsref- 
cher  Länder  in  Aussicht  steht.  Das  L;inpMi|trfttil  des  ftetreffenden  Theils  der  ge- 
uanuten  Bahn  ist  auf  Tafel  II  Fig.  <>  dargesti  lit  liebrigens  soll  die  Steige  von 
Bnsalla  arsprllnglioh  für  Seilbetrieb  projectirt  .sein. 

Aas  4em  YSentehendea  eraiebl  man,  dasR  die  Beschaffenheit  des  auf  den 
Btaenbahneii  ▼erwendeten  Molon  ein  Hanptfactor  bei  der  Bestimmung  der  Steignngs- 
TsrhlllBisse  ist,  dieselbeD  bemben  aber  auf  nodi  mancherlei  anderen  Chnmdtagen, 
TOB  denen  neben  dem  Motor  in  erster  Reihe  an  nennen  sind: 

der  Widentand,  wehslien  die  EisenbabnlUinenge  der  Bewegang  entgegen- 
setzen, 

die  Art  des  xn  bewältigenden  Verkehres  and  die  Geschwindigkeit,  welche 

derselbe  beansprucht,  nnd  endlich 
die  Terrainverliitltnisse. 

In  zweiter  Heihc  koiiinien  in  Betracht:  die  Längen  der  ansteigenden  Strecken, 
(lor  Ueibungscoefficient  Adhäsionscoefficient  der  LnconiotivtriebrUder  und  Anderes. 
Ui'D  Kiutluss,  welchen  die  genannten  Factoren  auf  die  Steignugsvcrhältnisse  aus- 
üben, beabsichtigen  wir  im  Nachstehenden  %u  skizziren,  unbeschadet  der  einschlU- 
gigea  specieneran  Kr5rtemngen,  welche  bei  anderer  Gelegenheit  anxnstellen  sind. 

Bai  diB  Steigungen  kommen  mehrere  derjenigen  Factoren  in  Betracht,  welche 
aseh  auf  die  Bestimmung  der  KrUmmungsrerhiltaisse  der  Bahnen  Einflnss  haben. 
HieraM  eigiebt  sich,  dass  in  der  Regel  sanfte  Steignngen  mit  schlanken  Gurren 
md  starke  Steignngen  mit  scharfen  Gurren  Hand  in  Hand  gehen  werden.  Beide 
Elenente  vereinigt  geben  den  Maassstab  ab  für  das  mehr  oder  weniger  genaue 
Aitfchliessen  der  Bahnlinie  an  das  Terrain,  für  die  Vollkommenheit  der  Bahn  und 
ftr  die  Mittel,  welche  behufs  Herstellniig  der  Bahnlinie  aufgewendet  werden  dlirfen. 

§  18.  Einfluüs  der  Zag  widerstünde  auf  die  SieignBgBTeimUtiiisse.  —  Die 
Ptrftsse  des  Widerstandes,  den  die  Fahrzenge  bei  ihrer  Bewegung  erlei<len.  beein- 
Hus^t  bei  allen  Verkehrswegen  die  Steigungsvcrhältnisse  in  merklicher  Weise.  Je 
\nllk<»miiiener  eine  Strasse  und  ihre  Fahrzeuge  sind,  desto  geringere  Steigungen  be- 
auÄprucht  dieselbe.  »Die  Verbesserung  der  Fahrbahn,  womit  eine  Verminderung  des 
Widerstandes  auf  der.ätraaae  verbunden  ist,  ist  von  um  so  grösserem  EÜ'cct,  je  wct 
lifltr  geneigt  dia  Strasse  ist,  da  der  Einflnss  der  Verminderang  der  Btibnng  gegen 
im  grosse  xelatiTe  Gewicht  anf  der  aehiefen  Ebene  bald  in  d^  Huileigmnd  tritt« 

eine  graphisbhe  Parstellnng  gnt  Tenimdieben. 
Ikswahnst  nan  die  Zugkraft,  welche  zur  langsamen  Beförderung  einer  Last  P  anf 
essr  Steigung  m  «•IliUimetem  erforderlich  ist,  mit  Q  nnd  den  Widerstandscoefti- 
MBten  des  Weges  mit  a,  so  hat  man,  wenn  man  von  den  Gurvenwideistitnden  und 
im  Widentande  der  Uufit  absieht, 


Veif I. :  Ueber  den.  Betrieb  der  Seotion  von  Ponte-Deciuo  bis  Kuaalla  der  Eiseubahn 
1Wi>4]«Ma  (aub  eiMin  A.iifMtse  von  Ooncli«'iii  den  Annale«  des  pnnto  et  ch.)  Zelts^r.  f.  Ban- 
«cttn  is.^ft.  p.  2r>9.  Mitthcilun^en  tiln^r  die  lüiitcstAii,  lehMf  itnsteigfmden  Rampen,  welche  hMang 
«HgeflUirt  wurden,  tiodet  man:  Orgau  IbGU,  p.  41. 
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Führt  man  nun  fllr  Q  einen  eoiiHtunten  Werth  ein,  etwa  60  kgr.  (gleich  der  mitt- 
leren Zugkraft  eines  in  Schritt  gehenden  Pferdes,  and  f\lr  a  die  Werthe,  welche  deu 
Tefsehiedenen  Arten  der  W«0e  «ntoprecben  (etwa  0,03  Ittr  Chanmeen,  0,006  ftr 
Straflaenbabnea  nod  0,0025  fllr  aorgflUtig  aaagefllhrte  EueDbabnen  und  ibf«  EVihr- 
aeoge),  so  kann  man  leicbt  die  vencbiedeaen  Wertbe  von  P  bereebnea,  weloba  sa- 
nebmenden  Steignngen  entsprechen.  Durch  Anftragen  der  letiteren  als  Absetsaeo 
and  der  correRi)ondirenden  Werthe  von  P  als  Ordinaten  erhält  man  alsdann  fllr  die 
genannten  drei  Arten  von  Wegen  drei  Cnrven,  welobe  den  obigen  Sats  vaiaiiseban- 
lichen. 

Es  folgt  aus  dem  Obigen  sofort,  dass  die  Erbauung  von  Eisenbahnen  ftlr 
rasche  Transporte  besonders  vortheilhaft  in  ebenen  (nler  fast  el)c'nen  Oegeuden  i^t. 
weil  man  nanieutlich  durt  mit  massigen  Opfern  die  beiden  Bedingungen  /u  erfüllen  in 
der  Lage  ist,  ohne  welche  mit  Locomotiven  nicht  rasch  und  zugleich  billig  trausportirt 
weiden  kann,  nlmlieh  mlaaige  Steigungen  der  Rampen  und  Cnrvea  von  sehr  grossen 
Radien,  nnd  femer,  daas  die  Eisenbahn  m  sehr  conpirtem  Terrain,  im  Hoohgebiige, 
wo  ea  nnmOglidi  oder  aebr  aehwierig  iat  viele  Umwege  nnd  atarke  Steigangea  ts 
vermdden,  einen  grossen  Theil  ihrer  Vortbeile  vor  der  gewOhnliebes 
Strasse  verliert  und  unter  Umständen  unanwendbar  wird. 

Wenn  man  nichtsdestoweniger  Bahnen  Uber  hohe  Oebirge  gebaut  hat  und 
noeh  baut,  so  geschieht  es  vorzugsweise,  um  die  in  ebenen  (iegenden  vorhandenen 
Bahnen  mit  einander  zu  vereinigen.  Solche  Bahnen  lassen  sich  nur  fllr  Verkehrs- 
wege ersten  Ranges  niotiviren.  Ihre  .\niage-  und  Betriebskosten  pflegen  so  bedeu- 
tend 2u  sein,  dass  sie  als  selbstständige  Unternehmungen  nicht  bestehen  könnten. 

Will  man  nuu  der  Ermittelung  der  SteigungsveiliSHniaBe  ans  den  Zngwider- 
ständen  n&ber  treten,  so  ist  es  anniebat  erforderlich,  die  letiteren  an  kennen.  Ebe 
anafllbrliche  Erörterung  Uber  dieaen  Gegenstand  kann  indeaa  an  dieaer  Stelle  nicht 
anfgenonunen  werden.  Deraelbe  iat  im  II.  Gapitel  des  dritten  Bandes  nnaerea  Haad- 
buebs  in  grtindlicher  Weise  bebandelt. 

Wir  beschrilnken  uns  hier  auf  einige  historische  und  allgemein  gehaltene  Be- 
merkungen. 

Die  Zugwiderstände  haben  sich  in  Folge  der  Ver\'ollkonininung  des  Oberbaues 
und  der  Wagenconstructionen  im  Laufe  der  Zeit  i'rliel)lich  verändert.  Man  kann  an- 
nehmen, da.ss  auf  den  älteren  gusseisemen  Bahnen  ein  Widerstand  von  6  bis  10  kgr. 
pro  Tonne  stattfand,  so  dass  das  Verhältniss  der  bewegenden  Kraft  zum  Wider- 
stände (der  Widerstandsco^fficient)  0,006  bis  0,010  betrog,  ffieibei  ist  dne  boriaoa- 
tale  Bahn  und  eine  misaige  Oeacbwindigkeit,  welche  die  Vemaebliwignng  dee  Lift- 
wideratandea  n.  a.  w.  geatattet,  voranageaetst  Der  ang^;eibene  WiderataadaeoBfl- 
cient  gilt  noch  heute  für  proviaofiache  Bahnen,  wie  aolehe  fllr  Erd-  and  Stointranaporte 
eingerichtet  nnd  mit  roh  construirten  Wagen  befiduren  werden. 

^)obald  gi-")ssere  Geaehwindigkeiten  eintreten,  mfissen  der  Luftwiderstand,  das 
Gleiten  der  liäder,  welches  eine  Folge  des  Schlängeins  der  Wagen  ist,  u.  s.  w.  be- 
rücksichtigt werden  Man  kann  die  Annahme  maclu'n,  dass  diese  W^iderstände  dem 
Quadrate  der  Fahrgeschwindigkeit  proportional  seien.  Alsdann  ist  der  Widerstaud 
auf  horizontaler  Bahn  durch  die  Formel 
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Mumdrttcken.  Mao  pflegt  hier  das  Gewicht  dea  Zuges  [Z]  in  Tonnen  und  den  Wider- 
«tasd       in  Kilogrämm  anzogeben;  f>  bezeichnet  die  Geschwindigkeit  des  Zuges 

pio  SeciiDdc  in  Meter,  a  und  b  sind  Er&hmngseoCfficienten. 

Auf  Grund  älterer  Ermittelungen  nahm  man  lange  Zeit  hindurch  für  u  den 

Werth  2, HS  au.  Neuere  Beobachtungen  habeu  indess  gezeigt,  das»  dopsclbi'  llir  das 
heotige  Betriehsniaterial  zu  gro8s  und  dass  es  inisslicb  ist,  die  älteren  Fonueiu  Uber 
(iie  ZofTwiderstUnde  überhaupt  not  Ii  anzuwenden. 

Mau  erhält  immer  noch  reichlich  grosse  Wcrthe,  weuu  mau 

=  Z  (2,0  +  0,015  p^j 

Wj^^Z  (0,002  -h  0,000015  e>) 
i«tit,  sobald  anch  Z  in  Kilogr.  angegeben  wird. 
Hierana  ergiebt  sich 

lllr  r  =  r»*"  ein  WiderstandscoSfficient  von  o,ü024 

-  p  =  7,5'»  -            -          -  -  0,0028 

-  p  =  10»  -  -  -  -  0,0035 
-0=15"-           -          -  -  0,0054 

.  «»20*  -  -         -  -  0,0080.=««) 

Die  obige  Formel  genUgt  fllr  die  allgemeinen  ond  ttberschläglichen  Untere 
fsehoagen,  mit  welehen  wir  es  an  dieser  Stelle  zn  thnn  haben.  Bei  genaueren  Er- 
■ittelnngen  ist  es  erforderlieh,  auch  die  erste  Potenz  der  Geschwindigkeit  und  die 
Auahl  der  im  Zuge  laufenden  Wagen  einzufbbren  und  mancherlei  Nebenamstände 
zo  berücksichtigen.  Hierüber,  so  wie  Uber  den  im  Vorstehenden  nicht  berUckHich- 
tigteu  Widerstand,  welehen  die  LocomotiTen  erleiden,  ist  an  oben  angegebener  Stelle 
du  Nähere  enthalten, 


I  **)  In  den  §$  1 1  und  22  des  dritten  Bndee  unsereB  Hsodbaelw  benntst  GroTe  die  Formel 

I  Mi  «fliilt  hiemis 

— '  5»  0,0U2(i 
—  10»  0,0035 

=  20«"  0,0075 , 

abo  Wertbe,  welche  mit  dcu  oben  angegebenon  der  Iluiipt.sache  nach  ühiTeinstimmen. 

Die  nuiieateu  Utjubachtun^en  der  Köht-Mindcncr  Bahn  babun  Keuultate  ergeben,  welche 
aif  MKh  geringere  ab  die  obra  angegebenen  Wldentlnde  sehlieeien  lauen.  Es  Ist  faideu  tu  be- 
rüdcsichtigen,  dass  dieM  VersuelM  ttntcr  sohr  güiiHtigon  VcrhältniüHen  an^'cstollt  sind.    Man  machte 
iirft-lben  anf  .*t;irken  St<'if,'iin;ren.  wobei  der  iDitunter  sehr  lieileiifcnde  EiiiHiiss  i\ca  Schliin^ebiB 
der  Wagen  vcrHcInviuilcQÜ  klein  sein  Hiusste.  -  Hei  Benutzung  der  zahlreichen  Beobachtungen, 
«tkhe  Aber  die  Zngiriderstilnde  vorliegen,  sollten  die  Art  nnd  Welse,  wie  dieselben  angestellt  sind, 
nd  das  Alter  der  Beobacbtnngen  nie  unberiickHichti|;:t  l)leiben.    Wenn  man  einen  eiozcbien  Wa- 
nn in  Bewegung  setzt  nnd  den  von  ib-inselbcn  diirdiliiurenen  Weg  beobiichtet,  erhält  ni:in  ein  un- 
I  tieres  Resultat,   hU  auf  die  vorhin  erwähutu  Art.    Die  Widerstände  siud  auch  durch  aaschei- 
'  tod  geriagTilgigu  Nebenamstinde ,  so  i.  B.  dorch  die  Orilsse  des  Spielnums  swisehen  Spnrkmns 
I  «nd  Schiene,  dnreh  die  Foim  des  Badrrifen-  nnd  des  Sehienenprofils  n.  s.  w.  wesantlieh  be- 
eiolust 

I  Will  man  den  Widerstand,  welchen  die  Liucouiotivun  erleiden,  bcrUckaichtigun ,  so  muas 

na  bcstinnte  FSlIe  annehmen.  Bei  der  Tbalfahrt  einer  Loeomotive  mit  swei  gekuppelten  Aehsen 

I  brtTiKt  der  Widerstand  bef  tU*"  Geschwindigkeit  mindestens  ll*^  pro  Tonne.  Nimmt  man  nun  das 
(fcvicht  der  Locuniotive  zn      T,  dasjenige  des  Tenders  au  22,ä  T  und  das  Gewicht  des  Zuges 

Ibakwb  i.  »f.  KiMniHÜtB-TMhBU  I.  4.  Aufl.  5 
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Ek  liestelit  nun  ein  einfacher  Znsaninieuhang  zwischen  dem  Widerstandseoefli- 
cicuteu  und  demjeuigcu  •Stciguugsverhültuisse  der  Verkehrswege,  welches  man  das 
normale  nminen  könnte. 

Schon  bei  Anlage  von  Straaaen  wandte  man  ach,  wenn  die  Terrainverhllt- 
nisse  es  gestatteten,  mit  Vorliebe  dem  GepiUe  %n,  bei  welchem  die  Wagen  frei  bergab 
laufen,  ohne  einer  Hemmung  zu  bedürfen,  und  ging  deshalb  nicht  gern  Uber 
(0,028)  hinaus.    Dieselbe  Kegel  ist  unter  Umstünden  auch  fllr  Ärbeitsbahnen  an- 
wendbar. 

»Das  l)t  (|nemstc  und  V(»rtheilharteste  GefUllc  der  Gleise  an  den  Ladestellen  der 
Erdarlteifsbaliiicü  ist  um  ein  (Jeiinjres  steiler  als  der  Huliewinkel  der  Wahren  :  diesem 
(lefiille  ;:e\välirf  den  \Ortheil.  dass  die  tieladenen  \V;i^en  ohne  Znhlilfenahnie  vun 
Pferden  leicht  vom  Ladeorte  entlernt  und  ilie  leeren  VVaj^cn  wieder  an  ihren  Platz 
gcscboheu  werden  können,  während  die  lienimuug  der  Wagen  beim  Tniusport  hergab 
selbst  mit  unvollkommenen  Bremsvorrichtungen  keine  Schwierigkeiten  hat.  Da  der 
Bewegungswiderstand  der  kleinen  Transportwagen  je  naeh  dem'  Zustande  der  Wagen 
und  des  Gleises  swischeu  '/im  and  Vtiu»  ilires  Gewichts  variirt,  so  ist  1  :  100  all 
das  zvveeknittssigste  GeföUe  der  Ladegleise  zu  bezeichnen.«^") 

Wenn  man  nun  das  aus  dem  Vorstehenden  sich  ergebende  Princip  auf  die 
Hahnen  erster  Classe  anwendet  und  zuj^leieh  berücksichtiget,  dass  bei  Nomiirung  der  , 
Steiguu^svoiliältnissc  dcrselhen  vur/imsweise  die  (iUter/.Uge  und  die  gemischten  Züge  I 
so  wie  die  Ihm  denseliaMi  id)liclien  (iescliwindigkeiten  in  Betracht  kommen,  so  ergieht  ' 
sich  aus  den  im  ()bi;j;cn  nachgewiesenen  \\  iderstiindscocilicientcn .  dass  das  M'*'"-  ^ 
male  t e i g u n gs v er hüi tuiss  bei  bahnen  erster  Classe  zu  0,U0:{  bis  | 
U,00&  oder  durchschnittlich  zu  0,004  anxnnebmen  ist.  Eine  geoaae  i 
und  allgemeine  Bestimmung  dieses  Steigungsverfaältnisses  ist  ebensowenig  mOglieb. 
vrie  eine  genaue  Bestimmung  des  normalen  Radius  der  Bahncurven. 

Die  Parallele  zwischen  dem  normalen  »Steigungsverhältnisse  und  dem  normalen 
Radius  der  Curven  crgiebt  sich  leicht    bei  beiden  findet  eine  nennenswertbe  Zn- 
nähme  der  Hetriebskosten  im  Vergleich  mit  einer  horizontalen,  bezw.  geradlinigen  ' 
Bahn  nicht  statt. 

Die  Grösse  der  WiderstaiidscorlTlicienten  der  Eisenbaiint'ahrzcugc  läfist  uocb 
einige  weitere  Folgerungen  in  HetretV  der  Steigungsverhältnisse  zu. 

liahnhöle  sollen  in  der  Kegel  horizontal  angelegt  werden,  denn  die  Kücksicli- 
tcu  auf  den  Wind  machen  selbstverständlich  jede  Steigung  auf  Bahnhöfen  bedenk- 
lich.   Bei  Gebirgsbahnen  ist  es  indess  mitunter  unvermeidlich,  einen  Theil  des 


SU  5U0  T  an,  so  ergebt  sich  bei  der  beseiebneten  Oesehwindigkeit  fUr  den  »^an^en  Zug  ein  dweh- 
BchniUliciiur  Wiilcrötuiidscoeificit  iit  von  ü.Uüa'JS. 

iMan  vtTgl.  Zcflschrift  il«s  Iiiinn.  Archit     und  ln>; -Vor   )si;ri   ]>.  in. 

Aehnliche  Krlalintugcit  aiud  bei  deu  wurLtciubur^iäcIiuu  Eisenbahubauteu  gemacht.  Auch 
hier  hat  sich  das  geringste  GefiUle,  bei  dem  die  Bollwagen  noeh  mit  Trabgescbwiodigkeit  abwärts 
laufen,  als  zwischen  (i.oos  und  u.oi.i  liegend  herausgeatellt.  Bei  o,u.')  hi»  u,U7  8toigun{;  scbaflSeD 
zwei  Arlifiter  li-cic  Wa^aMi  noch  allein  hinauf,  wenn  die  Strecke  lucht  zu  lang  ht  Ah  .M.iximal 
getulle  kanu  u,lu  bis  u,12  bczeichuet  werdeu,  es  muas  jedoch  danu  au  zwei  Aclison  gcbreujst  uud 
beim  ZvrOekaobieben  der  Wagen  besondere  Hülfe  reqoirirt  wwden. 

Stadtbahnen  werden  iiu  Aligeiueinen  dieselben  SteigungsverhSitniase  haben,  wie  Stnusen 
und  Chausseen.    Dii-  /.iihlnirlicii  IVotilf,  von  denen  fiii  Aufsatz  il))Cr  Nurdamerikanische  Stadt 
bahnen  (Zeitsckr.  1'.  iiuuwcäuu.  I>(>u,  p         b.gkitut  ist,  wciseu  nach,  dass  in  New-York  iiahiuii 
mit  I  :  18  bis  1  :  19  {ü,U5}  bis  u,u52;  Steigung  vorkommen,  d&t  Haximalsteigung  für  legelreciii 
angelsgte  Chausseen. 
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Halinlioles  oder  auch  den  gauzen  Habiihof  in  eiue  .Sleigiing  /n  legen.  Das  Stci- 
guugsvcrliältnisR  iuu88  in  diesem  Falle  derart  sein,  <las8  sieb  die  Wagen  nicht  unter 
der  Einwiikang  ihres  Eigeugewiebla  in  Bewegung  setzen  können.  Dieser  Anfor- 
demng  entspricht  eine  Steigung  ron  0,0025  (1  :  400)  [vergl.  §  53  der  OrnndzUge]. 

Um  einen  mhenden  Wagen  in  Bewegung  sn  setzen,  ist  eine  Kraft  von  6  bis 
pro  Tonne  erforderlich,  was  einer  Steigung  von  0,nOfi  bis  (»,008  entspricht.  Hieran» 
eigiebt  sich  auch ,  dass  fltr  Rangirköpfc ,  welche  beim  Ii;ingiren  mit  Abhiafgloisen 
ncnerdings  hekanntlicli  nicht  Helten  mit  Ocnillo  angelegt  werden,  ein  solches  von 
7',„  Mvcckniii^siir  ist  Eiu  Gefälle  von  U,OIU  ist  noch  zulässig,  U,Ü033  (1  :  300) 
dagegen  zu  schwach. 

§  19.  Erniitlelung  der  Maxiinalsteigungen.  —  Nachdem  im  VOrstcbiMidcu 
das  Dürmale  Stcigungsverhältni^s  der  Eisenbahnen  ermittelt  wurde ,  sind  nunmehr 
die  Maximalstcignngen  denelben  insoweit  zu  bestimmen,  wie  dies  möglieh  ist  ohne 
anf  die  Einzeliüieiten  der  Construetion  der  Locomotive  einzugehen.  Wir  verfolgen 
hierbei  denselben  Weg,  den  wir  aneh  bei  der  Untersuchung  wegen  der  Krttmmnngs- 
verhältnis^e  einfreschlagen  haben. 

Beim  Befahren  der  Mazimalsteigungen  wird  die  Zugkraft  der  Loconiotivc  in 
vollem  Ifoasse  in  Anspruch  gencmnnen.  Bei  Bcrcchnnng  derselben  kann  <leshiilb  der 
i.rcnzwerth  der  Zugkraft  eingeführt  werden.  Die  Grenze  der  Zn.irkrnff  ist  bckannt- 
lirh  <liin  h  die  Adhä.sion  der  Triebräder  gcgcl>cn.  Die  Adhäsion  aber  ist  das  IVoduct 
au,s  dem  .VdliUsionscoefticienteu  und  dem  AdbUsionsgcwicbt. 

liczeiclmen  wir  nun 

mit  L  das  Gewicht  der  Lueomotive  incl.  Tender  in  Tünnen, 
mit  /  den  Adhäsionscolifficieuteu, 

und  mit  m  den  Adhttstonsgrad  der  Loeomotive,  d.  h.  im  vorliegenden  Falle 
das  VerhiltnisB  des  auf  den  Triebrttdem  ruhenden  Theils  des  Loco- 
motivgewiehts  zum  Oewieht  der  Loeomotive  incl.  Tender, 
so  ist  die  Grenze  der  Zugkraft  durch  den  Ausdruck 

fm  L  Tonnen  =  1000  /m  L  Kilognunm  (1) 

gegeben. 

Ferner  ist  der  Widcr.stand  des  Zuges  zu  ermitteln,  wobei  bezeichnen: 

Z  das  Gewicht  des  Zuges   cxcl.  Tender)  in  Tonnen. 
*  das  Stei^'iingsvcrhältniss  der  Bahn  in  Millimeter  pro  Meter, 
f  die  Fahrgeschwindigkeit  in  Meter  pro  Secundc, 

a  und  //  die  im  vorstehenden  l'aragrapben  besprochenen  Erfahrungscueffi- 
eienten, 

a,  den  WiderstandsooSfficienten  der  Loeomotive.  soweit  derselbe  ans  der 
Achsreibnng,  der  rollenden  Reibung  und  dem  Gleiten  der  mder  anf 
den  Schienen  resultirt  (die  sonstigen  Widerstände  kommen  im  vor- 
liegenden Falle  nicht  in  Betracht).'^ 
Bei  der  geringen  Grösse,  welche  das  Steigungsverhältniss  der  Eisenbahnen  zu 
haben  ptiet?t ,  kann  man  für  die  überschUlglichen  liechnungen ,  um  welche  es  sich 
hier  IimikIcU.  das  relative  Gewicht  des  Zuges  =  a  [L -\- Zj  und  den  Cosinus  des 
Neigungswinkels  =  1  setzen. 


9f,  Anoh  die  CarvenwIdonCBiido  bidben  nnberilokalehtigt  unter  der  Annahme,  diias  in 
tdiarfen  Curven  eine  angomesscnu  Stei^ngsermiasi^og  stattfindet. 

5* 


Digitized  by  Google 


68  Kd.  Sokhb. 

Man  erhält  aladami  den  Widerstand  des  Zages  mf^der  Steige  in 
darcb  den  Ausdruck 

L  («,  -f-  b      -h  Z  >/  -h  h  r^i       {L-\-  Z)  s  fl) 

und  ferner  durch  (jleichsetzunf?  der  Werthe  (1    und  (2) 

/.  u.  -h  -f-  Z  n  +  h       -\-  [L  -f-  Z;,  *•  =  10(»U/w  L 

üieraus  ergiebt  sieb  als  Grenzwerth  des  Steiguugsverbältnisses : 
lOOÜ/mL  —  [L  [n.  -+-  l>  p2)  -t-  Z  (g  +  A  o^)j 
*^  l  +  Z 

oder,  wenn  man  Z^nL  setzt, 

_   1000/m  -  ;o.  +  5 1>»  +  *»  (g  -h  ^  0^)1 

Es  können  nnn  etwa  nachstehende  Zahlenwefthe  aageiioninien  weiden: 

«  =  2,0, 
b  »  0,015. 

Ferner  (speeieU  filr  geringe  Gesehwindic^dt,  also  namenilieh  flbr  den  €Hlterveikehr) : 

O  as  5, 

f  0,46  (für  LooomoClven  mit  swei  gekuppelten  Achsen) , 
„=Io.«7  (-        -  -  diel        -  -  ), 

'o,71  {-        -  -  Tier        -  -  ), 

1,00  (dir  Tendermasehinen}.'^ 

Die  zu  vorstehenden  Werthen  von  m  gehörenden  Grossen  des  CoOflieienten  a, 
sind  besw.  5,  ß.  7,  6. 


"I,;, 


1»  — 


Speciell  fUr  grössere  Gescbwiodigkeit  (alsu  uauieutlich  fUr  deu  Persoueu- 
verkebr  : 

©=12,0, 

^  ,  -,27  (Maschinen  mit  einer  Triebacbsey 


46  (     -        -  swei  gekuppelten  Aohsen) 


^1  ßfi  BftHtiniraung  di«>s*  r  Werthe  ht  dio  Tabelle  benatst»  weldie  an  8«UiiMe  d«t  XVU. 
Capitela  des  dritten  R.-uides  iinstTc»  Ilandbiu-hfi  p>);el»en  ist. 

Man  erhält  aus  derselben  die  oachstebendun  Durchschnittswerth« : 

Gewicht  der  Adhäsioiui- 

Beadudfenhelt  der  Locomotlve.           Loeoumtlve.  gewicht 

Tohrmi.  Tonarn. 

Lucumutive  mit  einer  Tricbachae  29  12,6 

-  swei  geknppeltim  Adiaen  .  .  .  32,8  23,2 

-  ini        -            -    .   .   .   .   »S,t  35.1 

-  vier        -             -       .    .    .    42,7  42,7. 
Das  Gewicht  tics  'IViulcrs  ist  durchweg  ^  17,5  T  angenommen. 

Bei  den  Annahmen  hiusii-litlich  der  suustigen  Zahienwerihe  war  zu  berücksichtigen. 

M  ibh  an  die  BesÜsHDUiig  von  arraswerthen  für  die  SteigungsverbUtnlsie  handelt. 
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fS  = 


2 

2,5 
3  ») 

a.  =  3. 

Endlich  bat  es  noch  Interesse,  bei  dem  Transport  mit  perin^^er  (IcKchwiiulig- 
keit  auch  diqielugen  Werthe  von  s  zw  kennen,  welche  sich  ergeben,  wenn  man 

n  =  U  und 
«  =  1  setzt. 

Fuhrt  man  nun  vdrstchende  Zahlenwerthe  in  die  Formel  ylj  ein,  so  ur^cl>cn 
sich  die  fulgeudcu  Tabellen  der  Greu^wcrthe  der  äteiguugsverhältuiHse, 
ii  denen  die  leteteren  in      pro  Meter  anigedrttekt  sind. 

A.  fllr  geringe  Geschwindigkeit  (Güterverkehr) 


V 

»5 

Bnehalfvnheit  der 
Locomoiive. 

MS» 

«KS 

um  IS 

Zw«i  AdNen  gekupptdt 

m  m,  0,46 

64,( 

31,5 

7,5 

4 

3 

Drei 

m  B  0,67 

97 

47 

22,5 

12 

7,5 

3 

Vier  - 

m  =  »,7I 

102 

5U 

24 

12,5 

V, 

Tendcrmaschine  . 

m  =  1 ,00 

147,5 

72,5 

35 

19 

12,5 

B,  flir  grdesere  Geschwindigkeiten  (Personenverkehr) 

0=12,5 

Bescksffnikiit  d«  „  _  .,        .  _ , -  _  ■» 

Ucomotiv.-  "  -  '  H  -  i.4  n  _  3 

Eine  Triebachse     .    .   m  =  u,27        9  7  6 

Zwei  Achsen  gekuppelt  m  iB  0,40      18  15  12,5 

Diese  Tabellen  geben  nun  zn  naehotehenden  Bemerkungen  Veranlassung: 
1)  Die  erste  Golonme  der  Tabelle  A  hat  inoofem  Intereaae,  als  dieselbe  die 
aliaolnteB  Orenien  Ar  die  Steigniigen  von  Loeomotivbahnen  angiebt.  In  der  Pkazia 
«eideo  dieae  Orenswertbe  ans  nahe  liegenden  Gründen  nie  eneieht. 

2}  Die  Werthe  der  zweiten  Colomne  der  Tabelle  A  nnd  die  fitr  Tender- 
■aoehinen  ermittelten  Werthe  derselben  reprUsentiren  die  ananahmaweiae  saläa- 

qgen  Maximalsteigungen.    Derartige  Ausnahmen  kommen  vor: 

a  beim  Betriebe  von  Trajcctaustalten ,  falls  die  Wagen  mit  ÜUUe  einer  Lo- 
c-omutive  auf  die  HJihe  des  Bahnhofes  befördert  werden; 

hl  bei  der  Ausführung  von  Erdarbeiten,  wobei  die  Locomotiven  oft  leere  Wa- 
gen nach  einer  hoch  gelegenen  Gewinnungsstelie  za  schieben  haben  ; 


Aus  dea  ia  AnneritaBg  38  aamiu^  gvauudilan  ZaMaa  eigebea  sieh  nadutaheniio  Wertiie 

Or  die 

Gewichte  der  ZUgo  in  Tonnen. 


Adba-sionsf^nvd  dar 

ntt2 

HS  12 

0,J7 

03 

140 

0,46 

101 

151 

004 

0,67 

158 

631 

0.71 

181 

722. 

Ub  die  Lelsttmg  der  TeodenDaaelifaen  mit  dieaeo  Gewiehtea  nt  vergleiQhen,  moae  nna 
berfiduiektigeB,  daie  drdadirifle  TendamnaehiBen  38  bie  40  T  nnd  sweloehBlg«  daigl.  nur  24  Iris 
»T  wiegen. 

«>)  Ktti  Beispiel  einer  mit  0,09,  also  ungewtthnlieh  steil  aaitolgeDden  Arbeitebakn  mit 

Lueumotivbetneb  ist  erwähnt  £.  V.  Z.  ISÖ'J,  p.  U2. 
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c':  bei  Bergbahnen,  welche  fast  anssehliowlich  dem  Peraonenverkebr  dienen 
(ein  solcher  Fall  liegt  n  A.  bei  der  Uetlibeigbahn  vor,  welche  mit  einer  Steigong 

von  70«/o<i  ausgeführt  ist  : 

d)  beim  Bau  der  Balinen  zweiter  Classe.  Sohald  hierbei  die  Aiiweudiiiif?  von 
Tendermasehhieii  zulässi-r  ist  uud  der  \'erkehr  nur  Zlige  von  ^^eiin^'er  Ausdehnunr 
erfordert  und  eine  hoehrüukte  GcHehwindigkeit  ^^estattet,  können  unl»eilenklich  blei- 
gungen  von  bis  W>"  gewählt  werden.  Ilicriilier  sind  die  GrundzUge  für  die 
Gestaltung  der  secuudäreu  Uahneu  (Abtheiluug  II]  zu  verglciciicu. 

Eh  uiuss  noch  bemerkt  werden,  dass  in  bestimmton  FiUen  der  augegebenen 
Art  die  Zahlenwerthe  der  in  der  Formel  (3)  vorkommenden  Grossen  sieh  niebt  selten 
anders  gestalten,  als  im  Obigen  angenommen  ist  und  dass  die  faSteigungsverbältnissc 
entspreehend  demjenigen  Werthen  sn  ermitteln  sind,  welche  die  jeweilig  vorliegendes 
Verhmtnisse  ergeben. 

3)  Sttrkere  Steigungen  als  die  vorhin  hezcichneten  erfordcru  die  Auweodong 
anssergewOhnlieber  Betriebssysteme,  deren  Besprechung  jedoch  nicht  an  dieser  Stelle 
vonnnehmen  ist. 

I  Die  mit  einer  Linie  ciugefassten  Werthe  der  Tabelle  A  uud  die  Werthe 
der  Tabelle  B  repriisentiren  die  Maximalsteigungen  flir  Hahnen  erster  CImsso.  Da  bei 
denselben  der  (iUterverkelir  den  rersouenvcrkehr  zu  überwiegen  pÜegt,  so  sind  im 
Allgemeinen  die  Werthe  der  Tabelle  A  niaassgeltend. 

Man  ersieht  nun  aus  dieser  Tabelle ,  dass  bei  Hestimniung  der  Maxiinalstei- 
gungeii  vnr  Allem  bekannt  sein  muss.  von  weleher  Construction  die  zur  BefVirderunj: 
der  (iUtci/.iige  verwendeten  Locumotiven  sind  uu<l  ob  eine  Theilung  der  aus  der 
Ebene,  bexw.  der  mit  UUlfe  der  Tkalbahnen  angebrachten  6Ut43rzUge  iu  Aussieht  zu 
nehmen  ist. 

Der  gHisste  Werth  des  Steigungsverhältnisses  eigiebt  sich  flIr  Loeomotiven 
mit  vier  gekup[ielten  Achsen  bei  einem  Gewicht  des  Zuges,  welches  dreimal  so  gross 
ist  als  das  Gewicht  der  Looomotive  incl.  Tender,  sn  24  bis  25%- 

5)  Bd  Bestimmung  der  Maximalstcignng  mnss  nicht  allein  auf  die  Bergfahrt, 
sondern  auch  auf  die  Thalfahit  Rtteksiebt  genommen  werden,  weil  die  Gefahren  der 
Thalfahrt  mit  Zunahme  des  Gefälles  erheblieb  wachsen.  Es  ist  dies  wohl  ein  Haupt- 
grund, weshalb  man  Bedenken  hat.  das  Verhllltniss  von  2.')»  I  :  K»),  welches  in 
Deutschland  fUr  die  Bahnen  erster  Classe  seit  Jahren  als  Maximum  gilt,  su  ver- 
laraen. 

r»  Eine  absolute  Grenze  i^t  iiuless  dureh  das  zuletzt  genannte  Verhältniss 
nicht  gegeben.  Die  Frage,  nl)  eine  niässigc  Vcrgrfisserung  desselben  um  1  bis 
3"  „„1  unter  Unistiinden  zulässig  sei,  muss  an  der  Hand  der  historischen  Entwiike- 
lung  des  Eisenbahnwesens  und  unter  Berücksichtigung  der  zahlreichen  Verbesserun- 
gen, welche  in  den  letiten  Olnf  und  swanxig  Jahren  an  der  Bahn  und  an  den  Fahr- 
seugen  gemacht  sind,  bc(jaht  werden.  Einige  Strecken  der  Gotthardbahn  werdes 
wahrscheinlich  eine  Hazimalsteigung  von  26Vm  erhalten. 

§  80.  ElnlliisB  des  Terndiis  auf  die  Steigwigsverliiltiiisse.  —  Im  Obigen 
ist  nachgewiesen,  dass  die  filr  Bahnen  erster  Classe  su  wählenden  SteigungsverhSlt- 
nisse  zwischen  ^  und  1')%,,  Hegen,  wenn  man  Loeomotiven  mit  iwei  gekupiieltcn 
Achsen  in  Aussieht  nimmt  .  dass  aber  bei  Verwendung  von  Loeomotiven  mit  drei, 
bezw.  vier  gekuppelten  Aehscn  <lie  Maxinialsteiguni;  auf  21.  bezw  2')"  gn  erhfiht 
werden  kann.    Die  genaue  Betitiuiuiuug  der  iu  einem  gegebenen  Falle  zu  wählendeu 
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Steigung'  kann  nicht  ohne  angemessene  Berücksichtigung  der  Terrainverbält- 
nisso  gesehelicn. 

Es  irii'ht  /ahlreii'lic  Fälle,  in  denen  die  Höhen lap'  des  Termins  in  NCrhiu- 
«liMi^  mit  den  HiduMivcrliiiltnissen  des  WuHserspie^els  der  /u  Ulierbritcixt'iidcii  Miissc 
und  r>:i(  lie  die  Stciguii^svi-riiiiltnissi'  einer  Eiscnlialni  <dine  Weiteres  Itestimnit.  Dies 
l^f  uainentli(di  der  Fall  hei  allen  Bahnen,  \srlt  lie  in  der  'i'iialKuhle  liefen,  und  es 
gilt  aUdann  bekanntlieli  im  Allgemeinen  die  Kegel,  den  Sehienenfass  mindestens  0,7 
bis  1",0  Uber  den  höchsten  bekannten  Wasserstand  xn  legen.  Dass  bei  Bahnen, 
welebe  dem  Ldiofe  eines  Flusses  folgen,  die  Steignngsverhältnissc  hftnfig  wechseln, 
ergiebt  sieh  ans  dem  vorhin  Gesagten  von  selbst. 

Bei  Bahnen  im  Hochgebüge  wird  man  in  den  meisten  FlUlen  auf  Anwendung 
der  Maiimalsteigung  angewiesen  sein  und  es  entsteht  die  Frage,  in  welcher  Webe 
dorefa  eine  künstliche  Verlängerung  (Entwickelung)  der  Linie  diese  Steigung  sich  am 
besten  erreicbeu  lässt. 

Auch  hei  TerraiuverhUltnissen  mittlerer  Art  im  llil^ellande'  kommt  nutnnter 
der  Fall  vor.  dass  die  Lap»  der  Wasserläufe  der  Bahn  ihre  all;:^emeine  liiehtung 
ohne  Weiteres  anweist  und  dass  aus  der  H<")Iienlage  desjenigen  Punktes  der  Wasser- 
selieide,  weleher  zur  Uehersehreitung  derselben  sieh  am  besten  eignet,  zu  dem  Punkte, 
woselbst  die  Thalsoble  vcrlasscü  werden  muss,  das  zu  wählende  iSteiguugsverhält- 
11188  sich  leicht  er<;iebt. 

(i(  W<'liiilirh  siu<i  aber  bei  l'ebersehrcitung  einer  Wasserseheide  verschiedene 
Linien  vitu  ungleicher  Liingu  und  verschiedenen  SteigungsverhUltnissen  möglich  und 
»  pti^t  alsdann  die  Eraielnng  massiger  Steigungen  und  flacher  Curven  mit  nam- 
hiftim  Kostenanfwaode  veiknflpft  zu  sein.  Je  geringer  die  Steigung  angenommen 
wild,  desto  weiter  muss  die  Linie  entwickelt  werden,  flache  Ourven  bedingen  bei 
den  genanntea  Bahnstrecken  eine  erhebliche  Vermehrung  der  Arbeiten.  Auch  die 
Kosten  des  Bahnbetriebes  werden  mit  jeder  Verlängerung  der  Linie  steigen,  pro 
Längeneinheit  aber  gcrin^^er  werden .  je  mässiger  die  Steigungen  und  je  tiaclicr  die 
Cnnren  sind.  Bei  je<ler  Bahnstrecke  der  fraglichen  Art  entsteht  somit  die  Aufgabe, 
di«"  Vortheilc,  welche  die  Anwendung  mässiger  SteiiTUii-ren  und  Curven  für  den  Be- 
trieh mit  sich  lniufrt.  abzuwägen  gegen  die  Na(  litlieile.  welche  dem  Bau  durch  Ver- 
theoeruug  der  Bauten  und  dem  Betrieb  durch  \ermehrung  der  Länge  der  Bahn  cr- 
waebsen.  handelt  »ich  deshalb   bei  eiuem  Vergleich  .verschiedener   flir  die 

Aosfllhrung  in  Frage  kommender  Bahnlinien  (Goncnnrenzlinien) ,  vom  Standpunkte 
des  Eisenbahnteebniken  aus,  namentlich  um  eine  Eimittelnng  des  Einflusses  der 
Sieignngen  und  Curven  auf  die  Betriebskosten. 

Der  angedeutete  Punkt  lilsst  sich  an  dieser  Stelle  nicht  weiter  ausfuhren, 
dntelbe  wird  eine  ausführliche  Besprechung  in  dem  II.  Capitel  des  »Handbuohs  der 

hgeiieurwissenschaften  finden.  Ebendaselbst  wird  auch  der  Einfluss  der  Loeomo- 
tireonstmction  auf  die  Bestimmnn^^  der  Steignugsvertiältnisse ,  worüber  im  vorigen 
Pamirrapb  nur  einige  vorlänfige  Andeutungen  gegeben  werden  konnten,  einer  ge> 
auereu  Erörterung  unterzogen  werden. 

Die  r'>nnidzUge«  enthalten  Uber  die  Steignngsverhältnisse  der  freien  Bahn  fol- 
geodc  Bestimmung 

§  2.  Das  Längcngefälle,  welohes  die  Hauptbahnen  in  der  Bogel  nicht  Uber- 
•ctireiten  sollen,  beträgt: 
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im  flachen  Lando  1  :  200, 
im  Hügellande  1  :  100, 
im  Qebirge  1  :  40. 

Ans  den  Untenrachangeii  im  §  H)  geht  henror,  dun  von  diesen  Zahlen  nnr 
das  VerliilltDiss  1  :  40  (0,025)  «nen  eigentliehen  Gremwertli  (tuid  ancli  dieseo  nor 
annftberad)  aogiebt,  die  VertiHltnisse  1  : 100  und  1  :  200  sind  nor  als  gate  Bfittel- 
werthe  ftlr  das  Httgclland,  besw.  für  das  Flaehland  %vl  betrachten.  Sobald  die  Ter- 
rninvcrhältnisBC  Abweichungen  von  den  angegebenen  Werthen  erfordern  und  sobald 
die  KUeksichten  auf  den  Betrieb  derartige  Abweichungen  als  zuläHsig  erscheinen 
lassen,  kann  man  dieselben  unbedenklich  einfuhren.  Die  Steigung:  1  :  "ifxi  hat  nahe 
Beziehangcn  zu  dem  oben   §  \'^\  ermittelten  uornialen  Steigungsverhältnissc. 

Einige  Punkte,  welche  hei  Wahl  der  AlifiiieiiM  iits-  und  SteigungsvcrliHltnissc 
fUr  Terrain  von  bestiiuniter  Beschaffeuheit  zu  beachten  »ind,  sollen  im  iSaclihtclicn- 
den  hervorgcboben  werden. 

§  21.  BMondere  Bttekslelitoiiy  weleke  bei  der  Projectirung  Ton  Babi> 
llnien  in  der  Ebene  m  nehneii  sind: 

1)  Die  festen  Pankte,  welebe  ihr  Linien  in  der  Ebene  anidlehst  ani^nsncben 
sind,  werden  in  der  Hegel  die  Plätze  fUr  die  Eisenbahnstationen  und  diejenigen  Stellen 
sein,  welche  durch  die  awischen  den  Stationen  Uegenilen  Ortschaften  bedingt  werden. 
In  vielen  Fullen  wird  es  ausfuhrbar  erscheinen,  von  Ort  zu  Ort  mit  geraden  Linien 
durchzugehen,  unbeirrt  durch  die  dazwischen  liegenden  kleinen  Hindernisse,  die  Er- 
hebungen und  Einsenkungen  des  Terrains  u.  s.  w  Nicht  selten  stellt  es  sieh  llerall^. 
dass  die  Umgehung  solcher  Hindernisse  zwar  Ersparung  in  den  Baukosten  zuwege 
bringt,  das»  aber  dieselben  durch  die  grösseren  Betriebskosten,  welche  eine  Fulge  der 
entstandenen  MehrUoge  sind,  flbendeblieb  wieder  anfgewogen  werden. 

Man  vergl.  bierttber  Zeitsebrift  für  Bauwesen  1861.  p.  508: 
»Die  wesentliebste  Bigentbttmliebkeit  der  Vorarbeiten  in  flachem  Terrain  mit 
(&8t)  bcviiontalen  Qaerprofilen  besteht  darin,  dass  die  Richtang  meist  nnabbingig 
von  den  zu  Uberwindenden  Höhenverbältnissen  gewählt  werden  kann,  also  das  I^ängeii- 
nivellement  gegeben  ist,  und  dass  es  dann  nnr  darauf  ankommt,  die  Unebenheiten  io 
diesem  Längennivcllcment  durch  entsprechende  .Vuf-  und  Abträge  auszugleichen.« 

FUr  Bahnen  in  der  Ehene  ist  es  ferner  charakteristisch,  da.ss  die  technischen 
UUeksiehtcn  sich  den  volkswirthschaftlichen  in  der  Kegel  vollständig  unterordnen 
niUssen,  während  hei  Linien,  welche  bedeutende  Wasserscheiden  Ubersteigen,  die 
Technik  weit  mehr  in  den  Vordergrund  tritt. 

2)  Steigungen  in  unmittelbarer  Nibe  der  BabnbOfe  sind  im  Allgemeinen  schäd- 
lieb,  weil  sie  das  Ingangkommen  langer  und  scbwerer  Züge  bindern,  am  naobthei> 
ligsten  sind  also  swei  vom  Bahnbofe  nach  jeder  Seite  bin  ansteigende  Strecken. 
Ifan  wird  jedoch  hierbei  den  Charakter  der  Station  an  berttoksiebtigen  haben.  Aaf 
g^rOeseren  Stationen  mit  Masehinenständen  kann  man  auf  »Nachschiebeno  durch  die 
Rcscrvcmaschinen  des  Bahnhofs  rechnen ;  andererseits  pflegen  auf  ganx  kleinen  Sta^ 
tioncn  die  schwersten  ZUge  KohlenzHge  u.  s  w.  nicht  zu  halten.  —  Am  zweck- 
miissigstcn  lie^'t  ein  Bahnhof  auf  einer  Seheitelstrecke ,  d.  h.  zwischen  zwei  nach 
dem  Bahuliofe  hin  ansteigenden  Stucken  weil  bei  dieser  La^'c  die  Geschwindig- 
keit der  ankommenden  ZUge  durch  die  Steigung  ermässigt  und  diejenige  der  abfah- 
renden Zllge  in  erwQnsebter  Weise  beschleunigt  vrird. 

3)  Korse  Stdgnngen  in  freier  Bahn  sind  ebne  wesentUeben  Nachtheil,  weil 
solche  Steigungen  dureb  das  BebarrungsTermOgen  der  Bahnzllge  überwunden  werden. 


Digitized  by  Google 


II.  VORÜNTBBSUCHÜNGBN. 


73 


W'i'im  man  die  GcHcliwiiidigki'it  eines  (lllter/u^^es  auf  lioiizontaleii  Strecken  der 
freien  Bahn  /u  I  Meilen  pro  Stunde  lU""  pro  Secunde  annininit ,  8o  ist  die  eut- 
spreclieudc  Gcschwiudigkeitähidie  =  1"',2.  Wenn  also  die  Ma^ehiue  auch  nur  die 
Arbeit  entwlekelt,  welche  erforderlich  ist,  um  die  KeibungswidentSiide  der  Führ- 
werke  sq  ttberwi]ideii,-so  wird  die  TrSgheit  der  Masse  des  Zuges  hinreichen ,  nm 
eine  Hohe  von  4*,  2  in  ersteigen.  Man  spricht  in  solchen  FMUen  wohl  von  tmit  An- 
luf  ttberwnndenen«  Steignngen.  Schnellsttge  werden  ganz  erhebliehe  Hohen  mit 
Aolaaf  ersteigen  können  und  es  findet  auf  kürzeren  Steignngen  eine  merklielie  Vcr- 
fBioderung  ihrer  Geschwindigkeit  nicht  statt.  Man  kann  aisu  in  den  frai^liclien 
nilen  unbcdenklieli  sogenannte  verlorene  Steignngen  anordnen.  Iil>erliau])t  findet  die 
son?t  fnr  den  Kisenbalinhan  f^eltende  Kefrel.  dass  derf^leiclien  niiij;liclist  zu  vcrniei- 
deii  sind,  hei  Halmen  in  der  Ebene  nur  sehr  beschränkte  Anwendung'.  Namentlich 
hahen  hei  Uebersclireitiui^^  von  Flussthälern  die  Kämpen,  weiche  rechts  und  links 
der  Brücken  angelegt  werden,  um  die  nüthige  Höhe  tllr  die  Gewölbe,  die  Träger 
a.  s.  w.  zn  gewinnen,  keinertei  Uehelstilnde  lUr  den  Betrieb,  wenn  sie  in  gehöriger 
Entfernung  von  den  Stationen  liegen.  Auch  mit  der  Wahl  des  Steignngsverhältnisses 
bnncbt  man  in  den  angegebenen  Fällen  nicht  JUigstlich  zn  sein. 

Der  angedeutete  Punkt  wird  in  dem  U.  Gapitol  des  ersten  Bandes  des  »Uand- 
bndis  der  Ingenieurwissenschaiten«  einer  eingehenderen  Untersuchung  unterzogen 
werden. 

I  Bei  Bahnen  in  der  Ebene  hat  man  dahin  zu  streben,  die  Gradienten  Nivel- 
liltrn  ziendich  hoch  über  dem  Terrain  zu  halten.  Die  scmst  geltende  und  bcach- 
ti'iiswerthe  licircl.  dass  die  Massen  der  Einschnitte  und  Dämme  sich  tliunlichst  aus- 
bleichen sollen  hat  geringen  Werth  fUr  die  fraglichen  Bahnen,  indem  grosse  Trans- 
portwciten  nicht  selten  die  vollständige  Verwendung  der  Einschnittsniassen  zu  den 
Dsmmschattungen  unOkonomisch  machen.  Die  Bahn  liegt  auf  IXtmmen  in  der  Kegel 
trockener  und  deshalb  fester,  als  in  Elnschnitton,  unter  den  letzteren  sind  die  flache- 
ren den  Schneeverwehungen  allzusehr  ausgesetzt.  Auch  erfordern  Dammböschungen 
oft  geringere  Unterhaltungskosten  als  EinschnittsbOschnngen. 

ff  Besondere  Rfieksichten  bei  entwickelten  Linien  im  HHgellande 
isd  im  Gebirge. —  Bei  entwickelten  Linien  im  IlUgellande  und  im  Ge- 
birge dominiren  die  Höhen  Verhältnisse:  ndt  diesen  Worten  liissf  sich  sowohl 
der  allgemeine  Gesichtspunkt,  aus  welchem  dergleichen  Linien  zu  beurtheilen  sind, 
undcutcn .  wie  auch  der  erste  Anhaltpunkt  für  die  Tracirungsarixiiten  geben  Als 
beHondere  Punkte,  welche  bei  Bahnen  der  fraglichen  Art  zu  beachten  sind,  wären 
folgende  namhaft  zn  machen: 

1)  Man  stellt.mit  Recht  die  Regel  auf,  dass  stetige  und  ununterbrochene 
Stdgnngen.  soweit  dieselben  nicht  durch  die  ROcksichten  auf  sch&rfere  Cnrven  zu 
modifidren  oder  durch  die  Rncksichten  auf  das  Wassemehmen  der  Maschinen  zu  be- 
grenzen sind,  am  vortiieilhaftesten  fllr  den  Betrieb  seien.  Dem  entsprechend  sind  ver- 
lorene Gefälle  als  ein  grosser  Uebelstand  bei  Linien  der  fraglichen  Art  zu  betrachten. 
Die  Unterbrechung  der  Bampcn  bei  längeren  Steignngen,  wie  solche  durch  die  Hahn- 
tiiifs- Horizontale  sich  ergiebt,  kann  im  Allgemeinen  als  vortheilhaft  bezeichnet  werden 
veri;l  die  MittlR'ilnng  über  die  Emjuete  von  IStiii.  Organ  Isöii.  p.  is'.V;,  Dagegen 
unferlieirt  es  keinem  Zweifel,  dass  es  noch  vortheilhaftcr  wäre,  wenn  man  die  v(m 
dcD  babuhöfen  eiugeuommeucn  Längen  zur  Ermässigung  der  Steigung  uutzl)ar  machen 
lABDte.  Stationen  in  sterk  ansteigenden  Strecken  erfordern  in  der  Regel  grosse 
Opfer,  welche  sich  nur  fhr  Orte  von  einiger  Bedeutung  motiviren  hwsen. 
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2  In  (K'ii  Tunneln  hat  eine  Ermässigung  der  Maxiinalsteijciuif;  stattzufinden. 
Die  Feiiclitif^'kcit.  welche  dii8clb8t  herrseht,  hceinträehti^'t  ihis  Trocknen  der  Sehienoii 
Kh  kann  somit  in  Tunneln  leicht  der  Fall  vorkommen  .  dass  die  AdhUsion  der  Ma- 
schinen un^enli^'cnd  wird,  was  unl  iVeier  Hahn  nur  l»ei  sehr  un^Mlnntifren  Witterunfrs- 
verhältnissen  vorkommt  Auf  der  Hahn  von  Turin  nach  (lenna  hat  man  die  Erfah- 
rung gemacht,  da»»  Züge,  welche  iiUimpeu  von  0,035  unter  freiem  iiimiiiel  uhuc 
Hchirierigkeiten  erattegen ,  im  Tnimfil  mH  0,0287  Steiguug  nicht  selten  liegen  ge- 
blieben sind,  lian  empfiehlt  eine  Vermindening  der  Htcignng  von  2  bis  3""  pro 
Meter,  jedoeh  mnss  die  Bescbafrenheit  des  Gebiiiges  bebofs  Beartheilong  des  mntb- 
nuuMsBcben  Orsdes  der  Fencbtigkoit  bertteksichtigt  werden. 

Eine  YerroindernDg  des  AdhlsionseoSfficienten  der  ireien  Bahn  (|)  auf  ~ 

bis  ^  soll  in  Tunneln  nicht  selten  vorkommen. 

'i]  Bei  Bahnen  mit  stärkeren  Steigungen  ist  auf  Ausrundun^'  der  Gefall  W  echsel 
oder  Visirbrllehe  und  auf  Anordnung  von  Ueherpinp;seurven  scln>n  bei  der  detaillirten 
licarlieitim^^  des  IVojects  KUeksiclit  /u  neiimen,  während  die  angedeuteten  i^nnkte  hei 
lialiiien  in  der  Ebene  erst  bei  Herstellung  des  Oberbaues  in  l*Va^e  kommen.  l^ic 
nähere  Besprechung  der  (Jefällwechselausrundung  und  der  L'ebergaugseurvcu  ist  für 
das  Vin.  Capitcl  dieses  Bandes  in  Aussicht  genoninien.^ 

1  Die  enf^en  (Jren/.en,  welche  den  Krümmun^slialbmessern  der  Hahncurveii 
gesteckt  siud,  bedingen  bei  beschränktem  Terrain,  in  engen  Thälern  u.  s.  w.  mitunter 

die  Anlage  von  »Kopfstatioucu^«.    In  solcheu 
^-  Fällen  erhält  die  Bahntrace  die  in  nebensteben- 

der  Figur  dargestellte  Gmndfonn;  was  beim 
^y^^     Eintritt  in  die  Kopfstation  A  der  Anfang  des 
^«t-...  .^^jT  Znges  war,  wird  beim  Aostritt  aus  dcrselbes 

X  X  das  Ende.  —  Man  hat  versucht,  eine  ähnliche 

\       /  Anordnun^^  auch  auf  freier  Bahn,  nnabbängig 

\    /  von  den  Stationen  anzubringen,  um  an  Kosten 

\  /  bei  stark  ansteigenden  Bahnstrecken  zu  spa- 

Y  rcn.  und  zwar  in  der  Weise,  dass  man  unter 

Anwendung  zweier  in  massiger  Eutlernui)^' 
liegenden  >»Spitzkchren«,  welehe  durch  eioc 
horixontale  oder  wenig  ansteigende  Strecke  ?od 
A  einander  getrennt  sind,  den  Zng  am  Ende 

einer  Steigung  halten,  dann  emc  knrse  Strecke 
sebieben  nnd  wieder  halten  läset,  nm  sodann  in  eine  neue  Steigung  einzutreten. 
Ein  solches  Arrangement  (Zick-Zack-Traciruugi  ist  n.  A.  auf  der  Gebirgsbahn  über 
die  Blue  Monntains  in  Australien  s.  E.  V.  Z.  istiti.  p.  .")(;  ausgeflihrt  Für  deat«che 
Hauptbahnen  ist  dasselbe  als  zu  gelahrlich  noch  nicht  zur  Anwendung  gekonuneo, 
und  namentlich  iUr  die  Gutthardbahn  als  unzulässig  erklärt. 

§  9S.  Sehlvssbeinerfcnng.  —  Die  in  den  §§  1 1  bis  22  ^^egebenen  Anseinan- 

denetxungen  enthalten  die  wesentlichsten  Grundlagen  für  den  Bahnban  im  Allgemei- 
nen nnd  somit  auch  fttr  die  Tracirung  der  Eisenbahnen  Es  ist  nun  erforderlich, 
das«  diese  Grundlagen  fllr  den  einzelnen  Fall  sori,'taltig  und  znm  Voraus  tixirf  wor- 
den. Ausser  den  besjirochenen  kommen  aber  hei  einem  Eisenbahniiroject  noch  niau- 
cberlei  andere  Punkte  in  Betracht.   Von  diesen  wollen  wir  nur  beispielsweise  nennen 
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BestiDiiDongen  dsrttber,  in  welchen  Füllen  Ueberfahrten  nnd  in  welchen  Füllen  Dnreh- 
fahrten  oder  Wegebrttcken  amolegen  sind;  —  Bestinininngen  Uber  die  Entfemnng  der 
Bahn  von  Gebäuden,  welche  nidit  feuersicher  sind,  n.  s.  w. 

Wenn  es  nun  sehon  bei  minder  wichtigen  Hunausfllhrnngen  xieinlich  allgemefai 
ühlich  geworden  i^t.  die  Grundbedingnnjrcn.  denen  ein  Prt)ject  genligen  K(dl.  in  einer 
l^eüouderu  Aiisaibcittinj:- .  einem  Prograuiiii  nicder/,ulei:<'ii  .  sn  erscheint  es  iicwiss 
:.free!itferf iut  wenn  man  in  neuerer  Zeit  aucii  bei  Kiseiilialinl»auteii  die  ii'rht/.eitige 
\ui>tt  llmii;  eines  l'roj^Tamni.s  als  zweekmUssig  be/.eiehnet.  Wir  eitireii  in  dicner  Be- 
/.icbuiig  die  uaclistehcndc  Stelle  aus  »Hei der'»  Anleitung  zum  Traciren«: 

•Efaie  VentSndigung  Uber  den  Zweck,  welchem  die  za  tiudrende  Bisenbahn 
ealsiirechen  soll,  ist  eines  der  ersten  Erfordernisse,  lieyor  man  an  das  Cteschift  des 
Tradrens  nnd  Projectverrassens  gehen  kann.  Es  vertritt  dieselbe  die  8telle  eines 
Pngnunms,  wie  solches  in  der  Regel  jeder  Projectverfassang  vorausgeschickt  werden 
nnd  dem  Projeetanten  einerseits  lüs  Anhaltpunkt,  andererseits  snr  Bechtfertignng 
des  projcetirten  Baues  dient. 

Der  Entwurf,  das  Pn»jcet.  wird  als  solches  vollkommen  genannt  weitlen.  wenn 
tlcui  Vro^'raiMme  damit  entsprochen  ist  und  der  Projeetant  wird  nie  für  das  Zeit- 
gcpä.<se  oder  Zweekmässij;e  des  iVogramms  verantwortlich  gemacht  werden. 

FUr  die  Traeirung  und  Projectverfassung  von  Eisenbahnen  waren  aber  bisher 
solche  Prugratume  sehr  wenig  oder  gar  nicht  gebräuchlich.  Die  Person,  welche  das 
Programm  allein  entwerfen  kann  (fUr  sich  entwirft},  ist  derTtohniker,  und  diejenige, 
welche  das  Project  darnach  anssnarbeitsn  hat,  ist  wieder  der  Techniker.  Man  ttber- 
ttnt  daher  gleich  beides  ein  und  derselben  technischen  Persönlichkeit,  ohne  xn  be- 
denken .  dass  beide  sehr  wesentlich  verschiedene  technische  Zweige  sind,  dass  nur 
ZQ  wonig  rebereinstimmung  der  ein/.elnen  Ansichten,  selbst  in  einem  und  demselben 
Zweige,  bestehe  und  dass  daher  auch  sehr  oft  von  dem  den  Betriel)  der  fertigen 
lehnen  später  leitenden  Techniker  mit  andern  Ansichten  Uber  den  Betrieb,  als  ^ie 
der  Projeetant  hatte,  das  Projecf  als  sehlecht  erklärt  wird. 

*  Aber  auch  abgesehen  hiervon,  so  wird  es  selir  selten  wirklieh  der  Fall  sein, 
das.*  der  Ingenieur,  welcher  sieb  mit  Verfassung  und  Ausführung  grossartiger  Eisen- 
babnprujccte  befasst,  auch  gleichseitig  so  umfassende  Kenntnisse  des  techuischeu 
Betriebes  besitzt,  dass  er  in  beiden  FUchem  als  Autorität  wirklich  maassgebend  auf- 
treten kann,  nnd  selbst  wenn  dies  der  Fall  ist,  sollte  auch  er  das  Programm  vom 
Pnyecte  trennen,  so  dass  jedes  getrennt  beui*theilt  und  das  Programm  vor  Verfassung 
dei  Projects  vom  Baulicrrn  angenommen  worden  kaun.u 

Den  im  Vorstehenden  ausgesprochenen  Ansichten  ist  auch  bei  den  früheren 
Boarbeitmiiren  der  Crnind/iiire  für  die  Gestaltunj,''  der  seeundärcn  Bahnen  Rech- 
auiig  getragen ,  indem  tul^'cniie  BeetiiuiuuDgcu  aufgeuummen  waren ^'); 
Ii  In  der  Einleitung. 
»Um  bei  Aufstellung  und  Beurtheilung  des  Prcgects  für  eiiu'  secundäre  Bahn, 
glcielivlei  welcher  Art,  von  beBtininiten  Gruudsät/cn  ausgehen  xu  künuen,  ist  es  notli- 
wesifig,  dsss  ftlr  jeden  Fall  ein  Programm  aufgestellt  werde,  dureh  welches  der 
HsnptKweck  der  Anlage  im  Gänsen  oder  für  einzelne  Strecken  festgestellt  und  die 
Lart&ngen  b^r^nzt  werden,  nach  welchen  dann  die  Gonstruetionen  den  Bestimmungen 
der  Graudzüge  entsprechend  zu  wühlen  sind.« 

In  den  ii<  iir;4t«>n  GrnndzU^en  für  die  Gestültung  der  secundäron  Bahneii  vom  Jahre 
K7(  fiodet  ouui  obigu  Bosümmungeu  nicht  muhr.  Zweckmässig  sind  dieselben  imnieriiin. 
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2  Unter  Clause  II.  Vorbciuerkung. 
Hv'i  Anlan^'c  solcher  Ralmen  (Bahnen  mit  normaler  Spur ,  ungewöhnlichem 
BetricbHmatcrial  und  einer  Iwschränkten  grüssesten  zulässigen  Fahrgeschwindigkeit 
itit  stets  ein  Prugraiuni  aufzustellen,  welches  Folgendes  festätellt: 

a)  Die  grösseste  xalässige  BeUstang  jeder  Triebadifle. 

b)  Die  grosseste  snllssige  Belastnng  jeder  Wagenaehse. 

c)  Die  grosseste  snUasige  Breite  and  Htthe  der  Betrielisiiiittel  ind.  derea  Be- 
ladimg.« 

Mit  der  Erwähnung  des  ProgiBmms  fttr  eiDen  Eisenbahnhau  schliessen  wir 
QDser  Capitel.  Alle  Untersuchnngen ,  welche  sich  anf  die  Einzelnheiten  der  Traci- 
mng  und  der  Vorarbeiten  beziehen  ferner  die  Besprechung  des  Expropriationsverfah- 
rens, die  Lehre  vom  Erdbau  und  von  den  Kunstbauten  fallen  nicht  in  den  Rahmen 
unseres  Handbuches,  dieselben  werden  vielmehr  bei  einer  anderen  Gelegenheit  an- 
gestellt werden.  Nur  Uber  die  an  dem  Erdkör[)er  der  Eisenbahnen  vorkoniinendeii 
Arbeiten,  welche  zu  der  Unterhaltung  desselben  in  naher  Beziehung  stehen,  soll  im 
folgenden  Capitel  das  NOthige  gesagt  werden.  Im  Uebrigen  beben  wir  ons  bei  den 
weiter  ansostelleDden  BiOrterangen  das  Planum  der  Babo  und  der  Babnbttfe  fertig 
bergestellt  sn  denken. 


LHeratyr. 

(Jenauere  Angal)e  der  Titel  von  Werken,  auf  welche  im  (»bigen  verwienen  ist: 

•PerdouTH't  Traite  «•l^nuMituire  «Ich  cluMiiiiiH  de  Iit  l'ari;*,  (ianiicr  fn-rcf«  l*'H.'.  I  liaudp.  III 
uod  IV.  ÜMiU  p.  lüuoprecliuug  dvr  i  riiidpicii  der  liahiiUut-iruiig  uud  dur  Traccn  vieler 
«Mgaflihrter  Bahnenj. 

*Couelie-  Voie,  materlel  roaUiit  et  exploitalioD  tudmiqtm  <3m  ohemiiis  de  fer.  Rtfis,  Dmoi 

1867,  p.  1.  (Ausführliche  Beq>rt>chung  der  Spurweiten. 
Heider     SysfcuKitihcbr  .'\it!t  itiMifC  zum  Traciiuii  der  Ki^'-iibiiliiicn     lA'ipzijr,  Sclirat?  IMM».  'Voll- 

Htäudigu,  abor  gudrängie  Uebcrsicbt  der  i'riucipiea  der  Tniciniug  uud  der  beim  Tracireu 

vorkommendi'«  Arbettea.) 
Tredguld.   A  practieal  treatise  on  nn-roade  and  carriagea.  London,  J.  Taylor  1835. 
Becker.  Strassen-  und  Eisenbahnbaa.  Stuttgart,  C.  HSekon. 

von  Kaven.  Voltrii^T  über  Ingeniüurwisaenuclmftcu  nii  der  pulyteclinischen  Schule  zu  Aaeiiea. 
Abthdlung  I    Einleitung  attn  Wego- uod Eisenbahubiui  und  Der  Wegebau.  Banaovar, 

UUmplur  ]b7u. 

Die  bekannten  Zeitschrilten  fUr  Eisenbahnwesen  wurden  mit  folgenden 

Abkllmmgen  bezeichnet: 

Organ    Or^aii  für  die  Kurtscbritte  dos  Eisenbahnwesens.    Wiesbaden,  Kreidel's  Verlag.  Mit 

8uppicmentbänden. 

Eb.  Z.:  Eisenbabnseitung,  redigirt  von  Etsel  nnd  Klein.  Stuttgart,  Comnriseton  dar  Metder*- 
aeboB  Bnofahaadlung. 

E.  V.  Z. .  Zeitung'  il<  ^  VerehiH  deutscher  Eisenbahnverwaltnngon.  Leipclg,  EUnrioh^Sebe  Baob- 
haadiung.  Erscheint  seit  Frttluabr  I87ß  in  Berlin. 
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Herstellung  der  Erdkörper. 

BevlMltet  TOD 
Oustav  Meyer, 

BiiMibabm-Bktt-Intpeetor  in  Barti«. 

(Hianii  TtM  Bl  und  IV.} 


§  1.  Uebersicht.  (^uerproflle  der  Auf-  und  Abträg^e.  Krouenbreit«.  — 
Wfun  der  Titel  des  vorlieijenden  Handbuches  auzeigt,  das»  die  Erdarbeiten  von  der 
Alihundlunj;  Ul)er  Eiseubahnbau  aiiH^'esfhlossen  bleiben  »(dien,  so  bezieht  sich  dieser 
Ausschluss  auf  alle  die  Fragen,  welche  den  Betrieb  der  Erdarbeiten,  die  technischen 
Vorarbeiten  nnd  die  administrative  Disposition  betreffen  nnd  von  Bedeutung  sind  fttr 
die  OkmuMDiaehe  mid  rasche  Ansfllliraiig. 

Di^fenigeB  Fkagen  aber,  welehe  dmi  Erdkfiiper  als  sotelieD  lam  Ctogenataad 
habeif  seine  Lage,  adne  DimeDsionen,  seine  Fennen  nnd  die  anf  Erhaltnng  derselben 
geriehteten  Yorsidits- Maassregeln,  sowie  die  Mittel  zur  Wiederherstellung  gestOrter 
Anlagen,  sollen  uns  in  diesem  dritten  Absehnitte  hauptsächlich  beschäftigen. 

Dabei  ist  es  zweckmässig  erschienen,  die  Auf-  und  Abträge  bei  der  Verschie- 
denheit ihrer  Anlage  nnd  ihres  Verhaltens  gegen  Unsserc  Einwirkungen  auch  getrennt 
ZQ  behandeln,  wenigstens  soweit,  als  die  Arbeiten  zur  Herstellung  und  Sicherung 
derselben  besprochen  werden.  Bei  Einschnitten  ist  es  vorzugsweise  der  Schutz  der 
biosgelegten  Wände,  im  weitesten  Sinne,  welcher  in  Frage  kommt,  bei  Aufträgen, 
ssaer  den  BOsehungen,  die  bewegte  Masse  des  Anftnges  selbst  and  der  Boden, 
vekber  ihn  trlgt. 

Die  Beibenfolge  nun,  in  welcher  wir  den  Torliegenden  ^toff  bearbeiten,  soll 
die  Min,  dasa  wir  zunächst  die  Querprofile  der  Anf*  nnd  Abtrilge  nnd  die  BOschnngs- 

neignngen  in  verschiedenem  Terrain  besprechen,  daran  die  Anlagen  zur  Sichemng 
ODtl  Reparatur  der  Einschnitte  und  Dämme  anschliessen ,  sodann  die  Entwässerung 
des  PlannniB  nnd  schlicasUch  die  Besamung  nnd  Bepflansung  der  Büsehungen  be> 
kudeln. 

Die  Querprofile  der  Erdkür])ci  werden  bestimmt: 

1,  durch  die  Kronenbreite  der  Bahn, 

2.  durch  die  Böschungen  nnd 
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3.  durch  Anlui^en  ziiui  .Schutz  und  zur  Unterhalt uu^  des  Bahnkörpers  und 
des  Oberbaues  Sie  sind  abhängig  von  der  Bodeubescbaffenbeit ,  der 
Temiobildiiiig,  dem  Klima,  dem  Werthe  der  getroffenen  LSadereien  nod 
anderen  loealen  Verbttltnissen.  In  den  spKteren  Paragrapben  dieses  Ab- 
schnittes werden  sie  spedeller  erörtert  werden:  hier  nur  soweit»  als  rie 
flir  (Wo  Anfstellung  der  N()rniiil])rotiU'  von  EinfliiRs  sind. 
Die  auf  die  Kronenbreite  bczllglichen  Vereinharongen  des  V.  D.  £.  sind  nach 
den  13c8chlUs8cn  vom  20.  bin  'is  Juni  Is7()  folgende; 

I.  7.  Die  Doppclgloiso  lu  dor  freioB  Bahn  sollen  vom  Mittel  au  XUtd 
nicht  weniger  als  3", 500  von  einander  entfernt  sein. 

Treten  zu  diesen  Doppelgleisen  noch  weitere  Gleise  hinzu,  so  ist  die  Ent- 
fernung von  dem  alten  GUoise  auf  mindestens  4"'  festsusetsen. 

Bei  Brbattung  von  neuen  Bahnen  wird  überhaupt  eine  Btttfemung  sämmt> 
Uehm  Oleise  von  4"  emi^hlen,  oonftnran  dem  Normalproifll  des  liohten  BaumM. 

§  8.  Die  Kronanbreite  in  einer  düreh  die  Unterkante  der  Sohienen  fsleg- 
ten  Unie  soll  vom  DurohBOhnittapunkte  der  BöaehopgaHnie  bis  snr  Kitte  des 
niohsten  Gleises  nicht  unter  2"'  betragen.  « 

Hei  einer  ein^^leisi^^en  Hahn  ist  flir  die  Kronenbr^te  der  ErdllOrptf  im  Wesent- 
lichen die  Construction  des  (M)erl)aues,  dessen  sichere  La;;ernn^  besonders  gejieii 
seitliche  Nersehiehung  niaassgebend.  -  VWv  das  Minimum  der  Kronenhreite  von  r 
'vergl.  den  vorstehend  citirten  ?5  ^  der  (xrundzlige  flir  die  (lestaltunji:  der  liaiipt- 
Kisenl)ahiieii  Deutschlands  erfjrieht  sieh  von  der  Mitte  jeder  Schiene  bis  an  die  Kant» 
der  Hahnkroue  eine  Breite  von  1"',25  und  bei  deui  Überbau  mit  (^ucrsch wellen,  wenn 
deren  Lttoge  in  2",&  {etwa  8  Fnss)  uugenommen  wird,  vor  jedem  Sehwellenkopf 
eine  Breite  des  Bettnngsmaterials  von  0",75.  Bei  einem  Oberban  anf  LangsehweUäi 
wirkt  die  Masse  des  Bettongsmaterials  an  jeder  Seite  der  Schiene  günstiger  geges 
seitliehe  Verschiebungen  des  Gleises.  Verlangt  man  daher  für  bdde  Constraetiooen 
eine  gleiche  Sicherheit  in  dieser  Hinsicht ,  so  wUrde  das  Langschwellensystem  dne 
geringere  Kroneubreite  zulassen  als  das  der  (^uerschwellen. 

Bei  doppelglcisif^en  Hahnen  kommt  als  neuer  Factor  bei  Bestimmung  der  Kro- 
nenhreite die  Ausladuiifr  der  Eisenitahntalir/euire  in  Betracht.  Nach  den  Grund- 
7,U}ren  u.  s.  WM  dUrlen  sammtliehe  Eisenbahniahrzeu^^e  in  den  festen  Theilen  uitlit 
mehr  als  ;J™,1Ö0  breit  sein.  Bei  geöft'neten  WageuthUren  sollen  dieselben  die  Breite 
von  3'",9üi)  nicht  Überschreiten  §  l't3  d.  Gruudz.  v.  Jahr  lb71^.  FUr  letztere  Breite 
ist  bei  der  im  §  7  der  GrundzUgc  vorgeschriebenen  Hinimal-Entfemung  der  61eis> 
mitten  von  3",5d0  genügender  Raum  für  swei  sieh  begegnende  BahnzUge  nicht  vor- 
handen. Naeh  den  neaesten  Vereinbarungen  der  D.  E.  V.  vom  Juni  1876  wird  daher 
eine  Entfernung  der  Oleismitten  von  4"  lUr  Neubauten  empfohlen. 

Rechnet  man  nun  die  Gleisbreite  von  Mitte  zu  Mitte  der  Schienen  zu  l'",')^, 
bei  der  Spurweite  von  l'",435  und  einer  Breite  des  ächienenkopfes  von  U^fOtö,  »> 
vertheiit  sich  die  ganze  Knmenbreitc 
bei  zweigleisigen  Bahnen  auf 

die  beiden  Aussenbankette  zwischen  äusserer  Schiene 

und  Kronenkantc,  ä  V'\2b  =  2'",i»U 

die  beiden  Gleise,  ä  l'-.^ü  =3" 

die  Zwischenweite  awisoheu  den  beiden  Gleisen  (4"  — 

P^öO)   .    .    =  2»,50 

zusanunen:  8",00; 
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bei  cinj^leisigcn  Bahuen  auf ; 

die  beidcu  Ausscabaukette,  k  l^.'iö   =  S-'.SO 

das  Gleis   =  I^.äU 


zuHuniiiicn :    4'", 00. 

Für  die  uuch  deu  »Vereinbarungeu»  i§  7J  noch  als  zulässig  erachtete  Eutferoung  der 
Gleisraitten  von  3",50  und  nadi  der  Bestiinmang  des  §  8  ergiebt  aieh  für  doppel- 
gleisige Bahnen  eine  Minimal-Kronenbreite  von  ....  7",50, 
ftUr  eingleisige  Bahnen  von  4",00.) 

Die  im  §  7  denselben  »Vereinbarungen"  enthaltene  Empfehlung,  bei  Erbauung 
vdo  neuen  Bahnen  die  Entfernung  der  GleiHachscn  zu       eonforin  dem  Normalprofil 
des  lichten  Kaunies,  anzonohnien,  hat  mit  KUcksicbt  dariiuf.  da.ss  solche  Entfernung 
iH'i  deu  meisten  bestehendeti  Bahnen  nicht  vorkoouut,  uud  auch  nicht  mehr  einzu- 
führen ist.  bis  jetzt  wenig  lieuchtung  gefunden. 

S(t  bat  mau  auch  fllr  neuerdings  prqjectirte  preussische  Staatshaiincu .  bei- 
:4piels\vci8<-  für  die  Berlin -Wetülarer  Eiseubabu,  deu  Zwischenraum  zwischen  den 
beideu  Gleisachsen  zu  nur  3"*,5,  dem  naeh  den  »Vereinbaruugea  des  V.  0.  E.«  itt- 
littigen  Minimalmaasse,  festgesetst.  —  Fttr  dieselbe  Bahn  ist  der  Abstand  der  Kante 
der  Kieebettnng  von  der  Mitte  des  nltchsten  Oleisee  in  der  Hohe  der  Schienen- 
Unterkante  gemessen: 

bei  eisernem  Oberbau  nach  dem  System  Hilf  xn  .    .    .  1*,5, 
bei  hölzernen  Querschwellen  zu    ........  l'tTöi 

und  die  Hohe  der  Bettung  in  Gleismitte: 

bei  Hilf'scliem  Oberbau  zu  W"*,-*, 

bei  hölzernen  Querschwellen  zu  « .   0'",4a  , 

augeuommeu. 

Die  riauumsbreite  ist  ftlr  beide  Arten  Oberbau  gleich  und  zu  9'"  festgesetzt 
Iiiehe  Skizsen,  Fig.  t  und  2  am  Scblnss  dieses  Paragraphen). 

Von  ansgefllhrten  Bahnen  haben  viele  prenssisohe  bei  einglebigem  Bahnkörper 
eise  Kronenbreite  von  15'  (4*',71),  bei  sweigleisigem  eine  solehe  von  25'  Pr.  (7"y85; 
mit  11'  4"  (»3<*,557)  Entfernung  der  Gleismitten. 

Aehnlicbe  Maa.sse  kommen  auf  süddeutschen  Bahnen  vor;  in  Württemberg 
Bsdit  man  die  Kronenbreite  bei  eingleisiger  Balm  4'",5S  (lü'  Württemberg.],  bei 
doppelgleisiger  7"', 71  27'  und  die  Kntferuung  der  Gleismitten  :V",72  ^13';.  Die  äl- 
tt-rcn  hann()\  ersehen   Bahuen   hal)en  eine  Kroucubreitc  von  ~  2s'  liaun./, 

welche  in  den  späteren  Projecten  auf  N"'  redueirt  ist;  dabei  beträgt  die  Entfernung 
zwischen  den  Gleismitten  li"',7l>ö.  Mehrere  französische  Bahnen  sind  in  der  Höbe 
der  Sebiencu-Oberkaute ,  wenn  eingleisig  3"',l)U,  wenn  zweigleisig  7", 20  breit,  auf 
die  Unterkante  der  Schienen  redueirt  entsprechen  diese  Maasse  nahesn  den  oben  an- 
gegebenen Minimalbreiten.') 

Naeh  §  8  der  »Gmndsttge  fttr  die  Gestaltung  der  seenndüren  Eisenbahnen« 
(Huinuver  \b7a]  soll  die  Kronenbreite  in  der  durch  die  Uuterkante  der  Schienen  ge- 
legten Linie  bis  xum  Durchschnittspnnkte  der  Btfsehungsünie  bei  eingleisigen  Bahnen 


Hit  Kiickaicht  auf  die  billigere  Ucrstelluug  von  deu  in  ueuu8tur  Zeit  iu  OuBterreieb  im 
Bn  begrüfeaeB  und  projectirten  Mhlreiehen  eingleisig eo  Bahnen  Igt  dort  eine  Kronenbrelte  — 

Jurch  die  Uuttirkantc  der  Scbioncn  ^'cincsscn  —  von  ;t"',S0  ^cattittet.  Bei  der  Anlii^>  von  »wel 
Gl«is«:n  darf  dieau  Hreite  nicht  unter  7*",U  geooinmeo  werden.  l>ie  Kronprinz  Kudoll-ltiihn  hat  eine 
Krunvubreiie  vuu  .i'",7S  (12' Oesturr.j.  Anmorli.  ü.  Keüact. 
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and  normaler  Spurweite  nicht  weniger  als  3'",;{()0  (hei  schmaler  Spur  —  von  I" 
resp.  (r,7r>0  Weite  —  nicht  weni{?er  als  das  2 '/j  fache  der  Sporweite)  hetragen.  Bei 
.sturkercn  Curven  und  hoben  Dänunen  wird  eine  VerbreHieiiing  nach  der  AnsaenBeiie 
empfohlen. 

Die  Eutt'ernuug  der  Gleisuiitteu  ist  auf  frauzösisoheu  uud  eugiischen  Bahneo 
häutig  auf  3"", 30  eingeschränkt. 

Den  oberen  Theil  des  Bahnkörpers  bildet  die  Uuterbettuug  für  den  Oberbau. 

Nach  §.10  der  «Vereinbarungen  des  V.  D.  E.«  soll  das  Bettungsmaterial,  so- 
wohl onter  den  Schwellen  als  unter  den  Steinnnterlagen,  wenigstens  200""  stark  sein. 

Für  hOlseme  Qnersehwellen  von  0",15  StSrke  etgiebt  sich  demnach  eine  lOni* 
nialstärke  der  Bettung  ttber  dem  Sattel  des  Planums  von  0",35  and  ein  niittlerer 
Vertikalabstand  zwischen  Schienen-Unterkante  and  Planum  von  pii.  0",4. 

Letzteres  Maass  ist  hei  vielen  Balinen  einfjeführt,  wird  aber  da,  wo  das  Pls- 
nnm  der  Einschnitte  in  lUMlurclilässigcu  Hoden  triflt.  auf  pp  verstärkt 

Für  die  eijirentlichen  Erdarheiten  ist  die  Fitriuatiousbreite.  d.  h.  die  breite  der 
DSrome  und  Einschnitte  in  der  mittleren  Höhe  <ler  Rettuuf^s.sohle  Planunishöhei  in 
Rechnung  zu  ziehen.  Wird  die  Bettuu^j  nicht  in  Form  von  Bettungsgrähon  oder 
KolTem,  sondern  als  freifiegender  Körper  ausgeflihrt  nnd  nimmt  man  die  Stärke  der 
Bettang  im  Mittel  an  0",50  an,  so  eiüftlt  man  bei  einer  Kronenbreite  von  8"  (resp. 
4")  and  einer  BOschnngsaoIage  von  1  '/s  :  1  die  Breite  unter  dem  BettungskSrper  in 
PlanumsbOhe  lu  (8"  -h  3  . 0",50)  =  9",50  fllr  doppelgleisige  und  von  5",50  fbr  einglei- 
sige (vergl.  Fig.  9,  Tafel  III  ;  hei       Kronenbreite  zu  9"*  fllr  doppelgleisige  Babneu. 

Bei  Ahtriigen  wird  die  Formation  um  den  Raum  für  «lie  auf  heiden  Seiten  des 
Bettiin^'skörpers  herzustellenden  Eiuschniffs^Tilheu  breiter  als  bei  Aufträgen.  Die  Tiefe 
dieser  Grähcn  unter  der  Bahnkrone  variirt  i^ewöhnlieh  zwischen  2  uud  3  Fuss  Freuss. 
0™.()3  uud  0".04  .  Werden  zur  Trockenlegung  des  Phuuniis  nicht  noch  besondere 
Entwässerungsanlagen  ausgeführt,  so  dUrfte  es  geratheu  sein,  daa  Maass  vou  U"',7ü 
für  die  nurmale  Tiefe  festzuhalteu. 

Die  Soblenbreite  der  Einsehnlttsgiiben  richtet  sieb  nach  dem  Wasserqaaiitani, 
welches  sie  absnfllhren  haben.  Ist  dieses  nur  gering,  so  kann  eme  Breite  von  0",30, 
wie  sie  hftufig  vorkommt,  ansreicfaend  sein,  nimal  wenn  oberhalb  der  Einsebnitts- 
bOschung  noeh  ein  Graben  zur  Entwässerung  des  Terrains  angelegt  wud.  In  der 
Kegel  indessen  wird  eine  grössere  Sohlenbreite  zweckmässiger  sein.  Rechnet  msn 
dieselbe  zuO^.öO,  so  betrügt  die  Entfernung  zwis(;hen  den  Graljenufern  in  Plannms- 
hnbc  hei  l'/ilacher  Böschung  o««,:)!)  -f  :\  .  (r.2r>  —  ]"\'2'}  und  die  Fornuitionshreite 
der  Einschnitte  ohne  Bankette  hei  Kr(»nenhreite  und  (»'",. '>(>  Höhenunterschied  zwi- 
schen Schiencn-Uuterkante  und  IManunishiihe  O",:»!)  -\  2  .  f'/ifi  =  12"', 00  für  dopjtel- 
gleisige  Bahnen  und  b  "  für  eingleisige  (vcrgl.  Fig.  1,  Tafel  iUj.  Bei  T",b  Kroueu- 
breite  erhält  man  das  Maass  v<m  11",50  ittr  zweigleisige  Bahnen. 

Bei  Anlage  von  Banketten  ist  die  Breite  derselben  diesen  Haassen  sosusetien. 

Solche  Bankette  werden  auf  dentschen  Bahnen  bKufig  an  den  Einscbnitls- 
hflschungen  in  der  Hobe  der  Bahnkrone  beigestellt,  selbst  wenn  man  ftlr  den  obere» 
Tbeil  der  Böschungen  von  der  Bankett-Anlage  absieht  (vergl  Fig.  2,  Tafel  HI).  Die- 
selben Hollcn  zum  Schatz  der  Einschnittsgräben  und  zur  vorläufigen  Ablagerung  des 
Auswurfs  heim  Reinigen  der  rJriihcii  dienen.  Nach  Ansicht  vieler  Ingenieure  haben 
solche  Bankette  l)ci  ihrer  i.!i^c  am  Fasse  (h'r  Einschnitts))öschunj:cn  diesolhen  Nncli- 
tlicile.  welche  üherhaupt  ge^H;u  die  Bankette  an  Bö.scliun'icn  sprechen.  Auf  neueren 
frauzösiscbeu  Buhneu  werden  sie  daher  an  der  Bahuseite  des  Eiuscbuittgrabens  aiu 


Digitized  by  Google 


III.  Hbbstbllong  deb  Ebdköbpbr. 


81 


FoBse  der  Bettuog  iu  PianiiniKhuhe  0"',0ü  breit  angeordnet;  übulicb  aber  »clteu  auf 
eagfiseben  Bahnen  >ergl.  Fig.  3  micl  4,  Tafel  III).  Bei  dieser  Anwendnog  dienen 
«ie  glelebieitig  als  Fossbankett  für  Bahnbeamte  und  Arbeiter 

Eine  wesentliehe  Einsehrflnknng  der  Pormattonsbreite  ist  bei  Einsebnitten  da- 
iureb  SU  erreichen,  dass  man  die  Einselndttsgiäben  an  einer  oder  beiden  Seiten  dorch 
Maaem  einfasst  (vergl.  Fig.  4.  r..  7  and  8,  Tafd  TTI 

Roi  tiefen  und  felsigen  Einschnitten  wiid  durch  solche  Anlagen  eine  wesent- 
liche Krspanin«:  an  Erdarbeiten  erroicbt 

Zh  den  Anlagen  anssorbalh  der  Auf-  und  AbtrafjsbösebiiiipMi  ;;elii'reii  die  (Jräbeu 
Wbufs  Ableitunfr  des  Ta^cwassern  s.  Fifr.  1  und  fti.  Uber  wtlohc  liiiiaiis  dann  iiocii 
^ewüüulieb  ein  Sebutzstreifen  von  etwa  \m  bis  zur  Greu/X'  des  liabiiterraius 
aageBommon  wird.  Bei  Dilmuien  Iftsst  man  hftufig  zwischen  BöscbuugRfuss  and  Gra- 
ben ein  Bankett  von  etwa  0",&  Breite  stehn. 

Femer  gehören  dasn  in  anssergewnhnlichen  Fällen  die  Anlagen  snm  äebntx 
(^n  Hchnee'!  und  gegen  Waldbrinde.  Da  im  vierten  Bande  specieller  anf  diesen 
Gegenstand  eingegangen  worden  soll,  so  mag  es  bicr  gcntlgen.  die  betreffenden  Para- 
graphen ans  den  technischen  Vereinbarnngen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- Ver- 
waltungen nnzufllhren  : 

»I.  vj  50.  Auf  VormGidimg  der  Schneeverwehungen  und  SchnoovorBohüttun- 
gen  i«t  schon  bei  Anlage  dos  Planums  die  sorgfältigste  Rücksicht  zu  nehmen. 

§  51.  In  Waldungen  ist  zur  Sicherheit  gegen  Waldbrände  ein  Streifen  wund  zu 
halten,  oder  in  solcher  Weise  su  benutzen,  dass  die  FortpflauBung  des  Feuers  da- 
durch  behindert  wird.  Die  Breite  das  Btreifens  ist  nach  der  Localittt  an  bestimmen. 

Derselbe  Bweok  kann  auob  dureh  Anläse  raa  SehuSagriben  erreicht  wer- 
den, welehe  in  entepveohender  Entfernung  vom  Bahngfleise  ansnlegen  und  von 
tarsnnharen  Qegenatändep  rein  an  halten  sind. 

Holabestinde,  welche  einen  Vmlmudi  befOrohten  lassen  und  dann  das  Bahn- 
gtaiie  erreichen,  sind  bu  beseitigen.« 

Auf  Tafel  III  sind  in  den  Kij^iiren  1  bis  5  einige  Beispiele  vdii  Querprofilen 
llr  Abtrsige  und  in  den  Figuren  0  und  10  sidcbc  fllr  Auftrüge  dar^estellf. 

Fifr  I  zeigt  ein  Pn)fil.  wie  es  sieii  aus  den  vorher  angefiibrten  Dimensionen 
tkr  Baliukronc  von  S™.  des  BcttungHkörpers  von  ()"',.'>  Stärke  und  der  Einschuitts- 
^beu  von  0", 75  Tiefe  bei  einer  Anlage  der  Büscbangeu  von  IV2  ■  1  ergiebt;  Fig.  9 
dsi  entspreehende  ihr  Anftittge. 

Fig.  2  giebt  die  Normal-Profile  der  Kttln-Oiessener  Bahn  bei  Ahtrigen  in  Erde 
od  in  Fels.  Der  ErdkOrper  bei  Auftrigen  bat  hier  dieselbe  obere  Breite,  wie  die 
Unterfläcbe  der  Bettung  bei  Abtrügen. 

Fig.  :i  stellt  Ein»;ehnitti«])rofile  einiger  von  Brunei  ansgeftthrten  Zweigbahnen 
*ler  Great-Western-Kisenbabn  in  England  dar.  bei  denen  die  Spurweite  7  Fuss  engl- 
=  2'".i:{  und  die  Zwisclienweite  zwiseben  den  Gleisen  6'  engl.  (=  t'".83j  beträgt, 
l'ie  Krttnenbreile,  ucldie  bei  den  älteren  Babucu  M)'  engl.  —9"'.  14  war,  ist  bei 
ileii  neueren  auf  this  aiijrt  ;:el)ene  Maass  von  2S'  engl  (-—  S"*,.')!  rediicirf  Das  auf 
«1er  linken  .Seite  der  Fig.  ge/.eiebuete  Querprufil  beziebt  Hieb  auf  llacbe  Fiusebnitte 
m  weniger  als  10'  3",  05)  Tiefe,  die  der  besseren  Entwftssemng  wegen  breiter 
kcrgestellt  sind  als  tiefe  Einschnitte  ond  eine  Formationsbreite  ron  43'  engl.  (IS",!!;, 
Hier  snglnstigen  Verfattltnissett  bis  47'  (I4">,33)  haben. 


*  Vergl  Brliksni  »  Zintacbrift  fllr  Bauwesen.  Jahrgang  1852,  lt*54  und  1862. 
laltaeh  4.  ip.  SiaratabB-TaehBili  I.  4.  A«fl.  ^ 
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Fig.  4  X6igl  Einiebiiittiprofiltt  yon  framOBiseheii  Balmeii  in  Erde  and  Feit, 
flg.  &  desgl.  ProAle  der  Brennerbalui  nnd  Fig.  10  ein  ftuoOaiselies  AaS- 
tragsprofil. 

Femer  gelten  naehetehende  Hoksehnitte  in 

Fig.  1  mul  2  Nonnalprofile  der  Berliu-Wetzlarer  Bahn. 
Fig.  3  die  bei  einigen  neueren  Hahnen  eingeftthrten  Profile  mit  0",4  mitttem 
Abstand  zwischen  Plannm  und  Bahnkrone. 


K  2.  B(>flf1inngeii  in  veri^chiedeneni  Terrain.  Bankette.  -  Die  zulässi^T 
Neif^unj;  der  Hüsihuiijjjen  ist  bedingt  bei  Einschnitten  durch  die  Cohäsion  der  Masse 
in  ihrer  nutiir liehen  L:igeruug,  bei  Dämmen  durch  die  Reibnng  der  gelösten  Materia- 
lientbdle  nnd  bei  beiden  aosserdem  noeh  dnreh  das  Verhalten  der  Masse  gegen  die 
äusseren  Einwirkungen  der  Atmosphäre  nnd  des  Wassers. 

Die  Ermittelung  des  natttrUehen  BQsehnngswinkels  ist  fllr  Aufträge  dnreh  An^ 
sehttttung  des  geKisten  Materials  leieht  xn  bewerkstelligen.  FUr  die  Praxis  ist  es  aber 
erforderlich,  die  Bl^Hchniijj^eu  flaeher  zn  halten,  als  dieser  Winkel  anzeigt,  da  sieh 
derselbe  auf  den  Znstand  des  Gleichgewichts  bezieht,  welches  dnreh  änssere  Ein- 
wirkungen leielit  ^'estört  wird.  (Tewöhnlich  wird  es  ausreichen,  die  Böschungen  nm 
die  Hälfte  mehr  ausladen  zu  lassen. 

Bei  Einschnitten  ist  es  schwierig,  die  zulässige  Neigung  tler  Böschungen  diirrli 
Versuche  direct  zu  bestimmen,  indem  in  vielen,  namentlich  fetten  Bodenarten,  t'riäch 
abgestochene  Wände  sich  bedeutend  steller  halten  (oft  anch  lange  Zeit  vertical),  als 
sie  sieh  später  in  Folge  der  weehselnden  Einwirkungen  des  Wetters  bOsehen.  Wer^ 
den  solche  Einschnittswände  schnell  durch  wirksame  Bekleidungen  gegen  das  Weller 
gesehtttst,  so  gestatten  sie  oft  eine  steilere  Lage  als  Dammböschungen  in  demselben 
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Da^jc^'cu  sind  Einsclinittsbi>8chunjj:en  in  quelligcm.  mit  durchlässigen  Schichten 
dmih/.oi^enem  Terrain  mehr  ^cHihrdet  und  verlangen  eine  flachere  Neigung  als  die 
RöschuQgen  <ler  aus  solchem  Material  geschütteten  Dämme,  wenn  die  Aufscliiittung 
sorgfältig  unter  Ferahaltung  der  vom  Wasser  durchweichten  Massen  geschehen  ist. 

Nach  der  Praxis  vieler  IngeDienre  werden,  mit  Aunabme  tod  FWen  letsterer  . 
Art,  deo  EimelmitteB  steilere  BOseliiuigen  gegeben  als  den  DSmmen;  gebränehliclier 
ist  CS  jedoch  in  erdigem  Terrain  das  BOschnngsrerhiltniss  filr  Dftmme  nnd  Einschnitte 
gleich  SB  rechnen  and  nnr  bei  Fels  und  Gestein  verschieden. 

Allgemein  gültige  Regeln  Uber  die  Neignng  der  BOschnngcn  lassen  sich  nicht 
anfstcllen.  indem  die  Stand fiihigkeit  einer  und  derselben  Bodenart  je  nach  den  itrf- 
lichen  Verhältnissen  sehr  verschieden  sein  luinn.  Die  folgenden  Angidien  kOnneo 
deshalb  nnr  als  Anhaltspunkte  dienen. 

Nach  lleuz  'j  sind  unter  gewühnlichcn  Umständen  die  Böschungen 
1.  in  Gartenerde,  Turf  und  anderen)  gleichartigen  Boden  2fach\) 


S.  in  Lehm  und  Sand   IVs^h 

3.  in  Thon,  Kies  und  GeiOlle   1V4^h 

4.  in  weichem  Tagegeetem,  Mergel   I  fach 

5.  in  festem  Gestern  im  Anftrage   ^UMn 

6.  in  festem  Gestein  im  Abtrage   V,  bis  Vs^hch 

SB  Behmou 


Dabei  bemerken  wir  zu  2  und  3),  dass  l)ei  thon-  und  Ichmartigem  Boden  die 
B88cbungen  höchst  selten  sich  steiler  als  l'.^'i^^'b  halten,  häufig  aber  eine  flachere, 
I  '  ,  l)is  2  fache  Neigung  erfonlcni  und  dass  auch  die  sub  pos.  5  für  Auftrüge  in  festem 
Gestein  angegebene  Hrischnng  zu  steil  sein  dürfte. 

Mitauter  ändert  mau  bei  gleicheu  Bodenarten  das  Böschungsverhältniss  nach 
in  Tiefe  der  Einschnitte  oder  ffithe  der  Dimme.  So  hat  man  aaf  einigen  franxn* 
nehen  and  belgischen  Bisenbahnen  {s.  B.  auf  der  Linie  Hainant  et  Flandres  in  Bel- 
gien) hei  einem  Höhenunterschiede  swisehen  Planum  nnd  Terrain  von 

1  Meter  bis  4  Meter  die  BOschnngen  1  fech 
4     -     -  8     -      -        -  lV4fach 
8    >    nnd  darüber  -        -  IVsfach 

gSBOmmen. 

Auf  anderen  Bahnen  hat  man  als  Priucip  hingestellt,  die  Einschnitte  1  fach 
od  die  Dämme  l'  ^fach  zu  Ixischen. 

»Auf  der  Lubeck-Haml)urger  Bahn  ist  die  Erfahrung  geniacbt,  dass  l)ei  üamni- 
idiUttuugen  von  schwerem,  thcils  braunem,  theils  grauem  Thon,  der  hier,  vielfach  mit 
Kieidestlicken  dnrehsetKt,  in  den  tieferen  Einschnitten  vorkommt,  sich  die  l  Vi  dachen 
Böschungen  nnr  bis  rar  Hohe  von  15  bis  2n  Fuss  (etwa  V/^  bis  6*)  ansreiehend  er- 
gehen haben.  Bei  grosseren  Hohen  haben  Vberall  mehr  oder  minder  starke  seitliche 
VodrQcknngen  und  AbrutBchungen  stattgefunden,  so  dass  (abgesehen  von  den  seit- 
Kehsa  Abtreibungen  der  Dämme,  die  ans  sehr  mergelhaltigcm  Thonboden  gesohttttet 
wareoi  überhaupt  bei  grösseren  Dftmmen  ans  schwerem  Thonboden  flache  Dossimngen 
dvehaas  gerathen  erscheinen."  ''] 

Nach  diesen  Erfahrungeo,  die  mit  den  auf  anderen  Eisenbahnen  gemachten 


'!  Vergleiche  dt'.sscn  "Anleitung  zum  Erdbau«. 

*}  <L  h.  das  Verbältnisa  der  Basis  zur  Höhe  ist  wie  2  1. 

*)  Naek  Mitthelloiig  d«t.  Herrn  Baadtreolor  Bends, 
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Ubereinstirnnieii,  wird  es  sich  unter  l'nistiüuleii  oiupteUleu,  hohe  Dämme  in  dem  uü- 
tereu  Thcile  iluebcr  zu  böscheu  aln  iu  dein  uberco. 

Bei  Tiflleii  dentseheii  EiseiilMiliiieD  gilt  ak  Regel,  die  BOseilongeii  der  Oinww 
niid  Einaehnitte  IVaf&ch  in  oehnieii;  fladiere  BOselinngen,  wie  sie  in  EimchiiitteB 
hä  Ueberachreitimg  vod  Flnsstb&lerii,  aaf  unncherem  Grunde  n.  s.  w.  effmderiidi 
werden,  oder  »teilere,  wie  sie  w^en  der  felngen  oder  sonstigen  Besehaffoibeit  des 
Bodens  snlitesi;;  »ein  IcOnnen,  werden  als  Ausnahmen  betraolitet. 

Dammböschungen ,  welche  nicht  durch  Steinpackungeu  oder  Trockenmauem 
befcstipl;  werden,  pflegen  nnr  in  seltenen  Fällen,  selbst  nicht  bei  Fels  und  Gestein, 
auf  die  Daufr  sich  steiler  ;ils  1  bis  I '  ,  taeh  zu  halten. 

Bei  leiclitem  Lehm-  und  Sandbuden.  s(»wie  bei  den  meisten  Thonarteu  winl 
mau  ilie  Uummbüschungcu.  wenn  sie  nur  mit  Hasen  oder  Muttererde  bekleidet  wer- 
den, zweckmässig  nicht  steiler  als  I V2  fach  machen. 

Ueberbanpt  kann  nur  davor  gewarnt  werden,  in  xweifelhallen  flUlen  mit  ver» 
hHltnissmiBsig  steilen  Bösebnngeu  sn  experimentiren.  Die  dadurch  eruelten  Erspar- 
nisse liei  der  ersten  Anlage  werden  gewöhnlieb  bei  den  spiteren  Reparaturen,  zu 
welchen  solche  Biiseiiun^^en  Veranlassung  geben,  mehr  als  eingebttsst. 

Zum  Schatz  der  Br>8ehungen  werden  häutig  Bankette  Bermen)  angelegt,  welche 
aus  hori/nntaleii  oder  schwach  geneigten  Absätzen  bestehen,  die  in  gewissen  Hrtben- 
al»8tänden  dii'  lioscliiui'^en  unterbrechen.  Sie  sollen,  besttnders  in  Einschnitten,  die 
liegehnässigkeit  der  Kntwässerungen  betiirdern,  das  Minreissen  tieler  Wasserfnrchen 
verhindern,  den  lielestigungs-reher/ug  stUtxen  und  die  ßiischungen  zum  Zweck  ihrer 
wirthschal'tlichen  Benutzung  ohne  Beschädigung  derselben  zugänglich  uiuehcn.  Hie 
werden  gewöhnlich  in  VerticaUbstftaden  von  2  bis  3  Meter  und  in  Breiten  von  »",5 
bis  0",7  angeordnet,  je  nach  Umständen  auch  in  grosseren  Absttbiden  nnd  Breiten. 

Die  Ansichten  der  Ingenioire  Uber  die  ZweckniMssigkeit  dieser  Bankette  suid 
sehr  getbeilt.  Während  sie  früher  fast  regelmässig  angeordnet  wurden,  namentlich 
in  Deutschland  und  Frankreidi,  haben  neuere  Ertahrnngen  sie  oft  als  nutzlos,  sogar 
schädlich  erscheinen  lassen  nnd  viele  Eisenbahn- Verwaltungen  wenden  sie  deshalb 
bei  ihren  Bauten  nicht  mehr  an.  Iu  Englaud  sind  sie  Überhaupt  selten  zur  AnsfUhruiig 
gekommen. 

Es  nuiss  zugestanden  \\ erden,  dass  die  Bankette  IVir  die  wirtliscbaltliebe  Be- 
nutzung der  Böschungen  vortlieilhat't  sind.  Entscheidend  aber  fUr  ihren  Nutzen  ist 
der  Schatz,  welchen  sie  gewähren,  ist  ihr  Verbalteu  gegen  die  Einwirkungen  des 
Wassers.  Indem  sie  die  Abdaehung  der  ErdkOrper  nnterbrecben,  mässigen  sie  die 
Geschwindigkeit  des  die  Böschungen  hinabfliesscÄiden  Tagewassers,  sie  halten  das 
Wasser  in  seinem  Laufe  auf.  Werden  sie  nun,  wie  es  gewiäinlich  geschiebt,  la 
ihrer  Längenrichtung  parallel  zur  Babnkrone  angelegt,  so  ist  ihr  Genille  fast  nie 
ausreichend,  am  das  Wassel  sciinell  genug  abauftthren.  DaRseIi)e  dringt  in  den  Bo- 
den  ein .  erweicht  ihn  und  giebt  nacli  längerer  oder  kürzerer  Zeit  leicht  Veranlas- 
sung zu  .Mirutschungen.  Soll  dieser  Erscheinung  vorireheugt  werden,  so  i.st  zunächst 
ein  starkes  Liin^engelalle  der  Baukette,  etwa  von  0",(>2  —  '  ■,„  erforderlich,  .sodaun 
eine  wirksame  Befestigung  durch  l'llastenuiir.  Kaseid)ekleidung  und  dergl.,  und  end- 
lich eine  häutige  Unterbrechung  der  so  gel)ildeten  WasHerrinnen  durch  Mulden,  welche 
in  der  Richtung  der  BOschungslinie  angelegt ,  das  Wasser  von  den  Banketten  auf- 
nehmen und  dem  nnteren  Graben  suffelhren.  Solche  Arbeiten  veranlassen  aber  nicht 
nnbedentende  Kosten  bei  der  ersten  Anlage  sowohl,  wie  bei  der  späteren  Unterfaal- 
tong  und  ihr  Erfolg  ist  bei  Bodenarten ,  in  welchen  leieht  Rntsehungen  entsteheu, 
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doch  zweifelhaft.  Im  AU^^cincinen  wird  ciuc  sorgniltige  Drainiruiif^  der  Bö-sclinngeu 
mitteiHt  Sickercanälcn  und  Drainröhren  vergl.  §  3]  wirksamer  uud  weniger  kost- 
üpieiig  win. 

Dabei  ist  noeh  sn  borttckriehtigen,  dass  bd  FortlaBsnng  der  Bankette  die 
BDiehuigeti  flacber  gemaebt  werden  kOnnen,  ebne  dass  eine  grilesere  Erdmasse  be- 
wegt zu  werden  braacht.  Bei  1'  ^facher  Bitechnng  nnd  0",5  breiten  Banketten  in 
-2",o  Verticalahstand  zeigt  der  £rdkörper  t.  B.  ein  eben  so  grossee  Profil,  wie  bei 

einer     4  fachen  Böschung  ühne  Bankette. 

Im  Obigen  ist  als  eine  wesentliche  Bedingung  ftir  den  Nutzen  der  B.iiikoifc  die 
s,icherc  Befestigung  derselben  aufgestellt,  damit  das  Wasser  nicht  in  den  Hodcii  cin- 
«Iriiigc.  Bei  Abtragen .  wo  die  Bankette  in  den  gewachsenen  Boden  eingi  sdinitfcn 
wenlen,  ist  damit  in  den  meisten  Fällen  wenigstens  ein  festes  Bett  fUr  die  Be- 
festigaogsmittel  vorhanden ;  bei  Dänimeu  dagegen,  wo  man  es  mit  einem  aafgcschttt- 
leten  loekerea  Boden  xn  tbnn  bat,  der  in  Folge  des  Setsens  der  Dämme  noeb  man- 
ehoi  Bewegnngen  unterworfen  ist,  wird  die  ÄnsfUbmng  und  Unterbaltnng  meist 
Nhwierig.  Wenn  demnach  die  Zweokmissigkeit  der  Bankette  als  8ebntemittel  für 
dis  BOechuDgen  tiberbanpt  iweifelbaft  ist,  so  werden,  sie  am  wenigsten  bei  Dämmen 
la  empfehlen  sein. 

^  -i.  Biihu-Kinschnitte.  Befestigung  der  Bösehungen,  (jräbou  oberhalb 
der  Kinschnitte.  Wasserrinneu.  Brunnen.  Brainirung.  Kinschnitfs^räbeu.  — 
Die  (Icfaliren.  wciclien  der  als  Kinschnitt  gebildete  Bahnkör|)er  ausgesetzt  ist.  rühren 
einiual  daher,  da-^^s  dureii  Entfernung  des  Abtragbodens  das  niichst  liegende  Terrain, 
wenn  e«  m  seitliehen  Bewegungen  geneigt  ist,  seinen  natürlichen  StUtzi>unkt,  sein 
Widerlager  verliert  und  sweitens  von  der  Wirkung  des  EinsebnittskOrpen  als  Ent- 
wässerungsgraben. Die  Stttmng  des  Gleiebgewicbts  in  dem  dnrebsebnittenen  Terrain 
iit  die  Veranlassung  sn  den  eigentlichen  Einsebnittsmtsebnngen,  der  Absng  des  Was- 
sers ans  dem  anliegenden  Terrain  nach  der  tiefer  gelegenen  Einsebnittssohle  die  Ver- 
anlassung zu  der  mehr  oder  weniger  ausgedehnten  Ablösung  des  durchweichten 
Bodens  von  den  Böschungen.  Beide  Ursac^hen,  (Tleiehgewiehtsstörnng  nnd  Wasfter- 
iiiulrnng  treten  häufig  znsanmien  auf  nnd  erfordern  dann  eine  Combination  der  g^gen 
jede  dieser  Ursachen  gerichteten  Vorsichtsmaassregeln. 

Die  Mittel.  <len  (»leicligewichtsstörungen  vorzubeugen  oder  sie  zu  beseitigen, 
liestcheu  cntwe<ler  in  der  Entferiiung  des  Bodens .  welcher  durch  die  Bildung  des 
Eiuficbnitts  sein  Widerlager  verloren  hat  (Entlastung  der  Kutschfläehe) oder  in  dem 
Elasts  des  verlornen  natllrlieben  Widerlagers  durch  kttnstlicbe,  als  Sttttsmanem, 
BoMwerke,  Pfähle,  ätrebepfbiler  nnd  BOgen.  In  Verbindung  hiermit  sind  dann  mei- 
«tess  noeb  di^enigen  Mittel  ansnwenden,  welche  gegen  die  schädHebe  Wirkung  des 
Wsssers  gerichtet  sind.  Dazu  gehören :  Fernhaltung  des  Tagewassers  von  den  Ein- 
whoittsb&ichuugcn.  sodann  Ausammeln  des  in  den  tieferen  »Schichten  vorkoninienden 
Wassers  und  Ableiten  desselben  auf  vollgeschriebenen  Wegen  in  einer  die  Böschungen 
oieht  gefährdenden  Weise 

Die  grösseren  Kinschnittsiutscliungen  gehören  bekanntlich  zu  den  gefährlich- 
sten Erscheinungen  beim  Erdl):iu.  die  fast  in  jedem  Falle  eine  eigenthündiche  An- 
wendung der  allgemein  angedeuteten  Maussregeln  erheischen.  Wir  werden  später 
darauf  zurückkommen  ;§  I)  und  zunächst  die  nach  bestimmteren  Regeln .  ansinftth- 
lenden  Arbdten  nun  Schnti  nnd  snr  Befestigong  der  EinsebnittsbOscbnngen  be- 
hsadehi. 

Dieselben  sind  xonäehst  abhängig  von  der  Natnr  des  dnrebsebnittenen  Ternuns. 


Digitized  by  Google 


86 


CkJSTAV  Meter. 


a.  Bßßchungon  in  Fels  bedHrfen  in  der  Kegel  eiues  bcBUDderoi  SehnCses  nicht. 
Koniniüu  einzelne  Schichten  vor,  welche  das  Eindringen  des  TagewMserg  gestatten 
und  dudnrcli  Abrutschnngcn  und  Frostschäden  veranlassen  können,  oder  die  unter 
dem  Einfluss  der  AtmosphUre  verwittern,  so  ist  eine  Bekleidung  anznrathen. 

Bei  zweifelhaftem  Hoden  und  namentlich  bei  einer  nmldenartip:en  Bildung  der 
angeschnittenen  weicheren  Schichten  ist  es  zu  empfehlen,  den  Böschungen  von  vom 
herein  eine  so  flache  Neigung  zu  geben,  wie  sie  ganz  losem  Material  dieser  Gattung 
rakommt. 

HOblen  and  Klttfte,  welche  hftniig  in  festem  Gestein,  besonders  Kalkstefat, 
▼orkommen  ond,  wenn  sie  bei  der  Herstellnng  Ton  Einsohnitten  geOllnet  weiden, 
leicht  Einbrüche  veranlassen  können,  werden  sweclunftssig  mit  Haoerwwk  schnell 

gefüllt  oder  bei  grösserem  Umfange  wenigstens  nach  aoasen  geschlossen,  um  des 
darüber  liegenden  Schichten  ein  sicheres  Auflager  zu  geben.  Aebnlicli  verfahrt  man. 
wenn  zwischen  den  festen  Steinlagern  einzelne  weiche  nachgiebige  Schichten  sich 
finden,  die,  durch  den  Einschnitt  biosgelegt,  in  Gefahr  kommen,  zusammen-  oder 
berausgedrllckt  zu  werden.  In  sdli  liein  Falle  ersetzt  man  die  weiche  Schicht  an  der 
Böschung  durch  Mauerwerk,  indem  man  zuerst  einzelne  Pfeiler  herstellt,  nachher 
den  weicheren  Boden  zwischen  dlMen  entfiamt  nnd  den  Raum  mit  Mauerwerk  wie- 
der ansfUllt  (vergl.  Tafel  EU,  Fig.  5j.  Bei  allen  solchen  Arbeiten  darf  nieht  tst- 
sttomt  werden,  dem  FUtrationswasser  genüg^ide  Auswege  sn  verschaffen  dnrdrOeff- 
nnngen,  welche  in  der  Maner  ansgespart  werden,  durch  eingelegte  Drsins  oder  asf 
andere  Weise. 

h.  Kies  und  reiner  Sand  werden  durch  Wasser  weder  aufgelöst,  noch  in  ihrer 
Form  verändert  nnd  die  in  solchen  Boden  gebildeten  Einschnittsböschungen  sind  da- 
her der  Gefaiir  der  Abrutschungen  nicht  ausgesetzt.  —  Sind  aber  die  einzebieii 
Tlieilchen  dieser  Bodenarten  so  fein,  dass  sie  vom  Winde  oder  Ta;.,^cwasser  liewcirl 
werden  können,  was  namentlicli  beim  Sande  der  Fall,  so  ist  hiergegen  ein  Schutz 
der  Böschungen  erforderlich,  welcher  am  einfachsten  durch  Bekleidung  mit  frucht-  ' 
barer  Erde,  Besamung  nnd  dadorcb  Bildung  einer  Grasnarbe  erreicht  wird.  Der 
Bekleidongsboden  pflegt  auf  solchen  Böschungen  ohne  besondere  Vorrichtungen  so 
haften. 

Es  wird  häufig  sohon  bei  Einschnitten  der  bezdohneten  Art  von  Nutimi  sem, 

an  dem  oberen  Bande  des  Einschnittes  (an  der  Bergseite  einen  EntwSsserungsgraben  ; 
mit  genttgendem  Profil  und  GefiUle  anxnlegen  (vergl.  Tafel  lU,  Fig.  1—3),  welcher  ' 


alles  von  dem  höher  liegenden  Terrain  heriinterfliessende  Wasser  abtaugt.  Cestatfen 
es  die  örtlichen  Verhältnisse,  .so  führt  man  das  Wasser  dem  Einschnitt  entlau|;  und 
ausserhalb  desselben  fort.    Ist  auf  diese  Weise  das  uüthigc  Grabengefälle.  welcbeti 
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«onQgKeh  niebt  wbwidier  als  0,01  (Wm)»  anter  gUoBtigen  Umsttoden  woU  Vsoo^i* 
''w  geoominen  wird,  nielit  sa  gewinoen,  so  leital  mm  du  Wasser  an  «inielneiif 

irewCthnlieh  dnrch  die  Oertliehkeit  hcdinirten  Stellen,  in  die  Einflcbnittegräben  mitteilt 
.Xbfftllrinnen .  die,  je  naeh  der  Bedeutung  deH  Waascreuflusses  and  nach  anderen 
l  iuetänden.  an^  RaBcn,  Hohlziegeln,  Steinpflaster,  ManerwerlL  oder  HoIk  liergestellt 
werden   vergl.  Hol/schnitte  Fig.  1  —  7-. 

Bei  »ehr  dnrchhis.sigenj  Terrain  kann  eine  Dichtung  der  Grahensolile  nöthig 
werden,  um  (la8  Durchsickern  des  Wassers  zu  verhüten ;  sowie  hei  starkem  Längen- 
gefälle  inaiuentUch  in  Gebirgsgegenden)  eine  Befestigung  der  Sohle  und  der  Wände 
dudi  Pflasterung  sam  Sohati  gegen  das  Ansivasehen. 

Wiehtig  ist  es  nooh,  dass  der  Crraben  in  ansreiebonder  Entfenrang  von  der 
Obcrkaato  der  EinsefanittsbOsebnng  ansgehobeit  wird,  weil  sonst  das  Wasser  sieh  dnreh 
die  schmale  Wand,  welche  den  Graben  von  der  BSsebnng  trennt,  leieht  einen  Weg 
Bseh  dem  Einschnitt  suchen  nnd  Ahrutscbnngen  veranlassen  kann. 

>Ian  hat  auch  mit  gutem  F>folg  versacht,  unter  der  Sohle  dieses  Grahens 
Drainrühreu  parallel  der  Dossirnn^^  anzulegen .  weiche  das  durcilsielLemde  Wasser 
abführen  und  verhindern  soll,  an  die  Böschungen  zu  gelangen. 

c.  in  dritter  Keihe  betrachten  wir  solche  gleichartige  fette  Bodenarten,  welche 
im  oatttrUchen  Zustande  vom  Wasser  nicht  durclidruugeu  und  von  demselben  nur  an 
der  Oberiiiohe  langsam  aufgelöst  werden-  Dahin  gehörea  vor  ailem  reiner  Thon  nnd 
eianlne  Lehm-  and  Lettenarten. 

Unter  der  Einwirkung  des  Windes  und  der  Sonne  trooknen  diese  Bodenarten 
tn  der  Oberfläche  ans  and  bersten ;  die  so  gebildeten  Risse  lassen  das  Tagewasser 
in  die  OberflUchc  eindringen  und  den  Boden  allmählich  aufltiscn.  Dieses  und  die 
Wirkung:  des  Frostes  verändern  die  Consistenz  der  oberen  Schichten  nnd  können  an 
leiebten  Ablösungen  des  Bcnlens  führen. 

Die  (lagcfren  anzuwtMulendcn  Vorsiehtsniaassiegcln  bestehen  in  der  Bekleidung 
der  Böschungen  zum  Schutz  gegen  die  KintlUsse  der  Witterung  und  in  der  Femhai- 
tuQg  des  Tagewassers  von  den  Böschungen. 

Der  letztere  Zweck  wird  am  einfachsten  und  siebersten  durch  Herstellung  eines 
Eotwissemngsgrabens  oberhalb  des  Einschnittes  erreieht  (wie  snb  b). 

Die  Bekleidung  der  BOsehnngen  geschieht  hier  gewöhnlich  dnieh  Aufbringung 
dssr  etwa  0",15  bis  0",25  starken  Schicht  fruchtbarer  Erde  oder  mit  Basen,  wenn 
nlehe  tnr  Verfttgung  stehen. 

Da  die  Oberflächen  der  ThonbOschungen  fast  immer  ibueht  sind  und  bei  ihrer 
festen  Glätte  am  schwersten  eine  Verbindung  mit 
dem  lockeren  Mntterlioden  eingehen,  so  rutscht  Fig.  8. 

diewr  leicht  ab.  Wo  dies  zu  erwarten  steht, 
emptichlt  es  .sieh,  kleine  Terrassen  in  den  Thon- 
budeo  einzuschneiden,  gegen  die  der  Muttcrbodeu 
ücb  stutzt  and  dieselben  der  Länge  nach  geneigt 
«Iva  aasalfgen,  damit  während  der  Aus- 
Mnag  der  Arbeit  und  auch  s]>ftter  das  Wasser 
dm  Abbiirinnen  oder  dbeet  dem  Einsohnitts- 
gilben  zngeftlhrt  wird  (Fig.  8] . 

Auch  pflegt  man  wohl  Basen  in  einseinen  schrligen  Streifen  gitterartig  auf 
den  B^jschungen  mit  Pflöcken  an  befestigen  und  die  Felder  daswischen  mit  Mutter- 
bodea  iossufilUen. 
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BfA  allen  diesen  Arbeiten  kommt  es  anf  eine  rasche  Ansfllhniiig  an,  om  die 
Oberfläche  des  gewachsenen  Bodens  gegen  die  schädlichen  Wirkungen  des  Wetten 

ni  schützen. 

(l.  Am  liäufifTsten  und  {gefährlichsten  werden  die  BcHrhädigunpen  der  Ein- 
BchnittshöKchun^cn  in  sdleheni  ungleichartigen  Hoden,  welcher  mit  durchlässigen 
Schichten  durchzoj^eu  ist,  oder  der  au.s  einem  Gemisch  von  Sand  und  fetten,  leicbt 
auflöshareu  Suhstanzen  besteht.  —  Dahin  gehören  namentlich  die  Lehm-  und  Lctten- 
artcu  lieiner  Lehm  ist  in  geschlossenem  Zustande  wasserdicht  und  quelleufrci,  mit 
Wasser  in  Berührung  gebracht,  lOst  er  sieh  leicht  auf  und  serfliesst.  Ist  daher  der 
Lehm  mit  Sandadem  dnrchsetit,  welche  Wasser  fthren,  so  ist  die  grOsete  Sorgfalt 
erforderlich,  um  die  Wasserfäden  anisofinden,  in  ftwsen  und  nnschidlich  nach  der 
AusHoiflächo  zu  leiten.  Oft  hat  das  AnfSnden  seine  grosse  Schwierigkeit,  weil  ent- 
weder das  Wasser  nur  seitweise  an  Tage  tritt  oder  weil  das  Wasserqnantnm  m 
gering  ist.  un»  bemerkt  zu  werden. 

Concentrirt  sich  das  Was.scr  auf  einzelne  Quellen,  so  hodarf  es  {rcw?»hnlich  mir 
der  Anlai,'e  von  schmaleu  Einschnitten  in  den  wasserführenden  Brischunjicn  Iiis  unter 
das  <,!ut'llciilaf;cr  Iiinah,  und  einer  Ausfüllung  desselben  mit  truckeneu  bteineu,  um 
ihre  nachhaltige  W^irksamkcit  zu  sichern. 

findet  sieh  ttber  einem  festen  Thon-  oder  Lehmlager  eine  wasserftthreode 
Schiebt,  so  empfiehlt  es  sieh»  dem  Einschnitte  entlang  eine  Bigole  beranstellea, 
die  (mit  ihrer  Sohle  in  den  festen  Boden  hineinreicht,  mit  trockenen  Steinen  oder 

grobem  Kies  aosgefllllt  nnd  oben  mit  fit- 
sen  fxler  flachen  Steinen  abgedeckt  wird 
(Fig.  9;.  Damit  solche  Kigole  das  Wa^tser 
schnell  und  sieher  abführe,  ist  ein  genügen- 
des Läugeugerällc  etwa  '  ,„„  und  je  nach 
Umständen  eine  Bcfcsti^nm^-  der  Sohle  am 
besten  durch  Pflasterung  .  oder  die  Anweu- 
dung  von  Drains  erforderlich.  Ihre  Dirnen 
sionen  richten  sich  nach  der  Bedeutung  de.s 
Wassersnflnsses:  meistens  wird  eine  untere 


Breite  Ton  0",25  bis  0",30  ansreiehen. 

Pig.  10. 


An  den  dnrdi  die  Oert- 

lichkeit  hcdin^^ten  tiefen  Pnnkteo, 
nach  welchen  die  Rigole  Genille 
hat,  werden  (^uerdrains  mit  star- 
kem etwa  '  i„  Seitengefülle  Dach 
dem  Einschnitt  hin  f,'eleirt.  welche 
das  Wasser  den  Abfallrinnen  an 
den  Höschungen  /.utUhren. 

Die  Abfhllrinnen  werden 
mitunter  auch  als  bedeckte 
Sickercanäle  einige  Fuss  nnter 
der  Oberfläche  mit  emem  Qoer- 
schnitt,  wie  Ittr  die  Rigole  sb- 
gegchcn.  hergestellt. 
Finden  sich  weder  markirte  Quellen.  n(K'h  wasserführende  Schichten  von  ge- 
ringer Höhe,  sondern  schwitzt  das  Wasser  in  feineu  Fäden  durch  deu  Boden,  so  ist 
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Uiiifig  ein  System  von  Sammelcanilen,  wie  saletzt  beschrieben,  mit  aas  troekenen 
Steineo  gebildeten  Quercanfllen  ein  geeignetes  Schutzmittel  (Fig.  10). 

Die  iJin^'ciiri^Mlen.  welche  in  verschiedenen  Höhen  und  möglichst  tief  hinter 
d«r  Aussentlächc  der  Blischungen  anzniegren  »ind,  können  dann  schon  wftlirend  der 
Aiistllbrung  des  Ablraj,'os  zur  unsehUdlichcn  Ableitnnp:  des  Wassers  dienen.  Anstatt 
der  Ri{;olen  kann  man  unter  1  iiiständen  anch  Drainröhren  anwenden,  wovon  später. 

Oft  aber  ist  di-r  Wasscrandran^ ,  namentlich  am  Fuhsc  ausgedehnter  Ihilien. 
zu  gn)8gi,  als  dass  er  durch  die  beschriebenen  Mittel  Ulx-rwältigt  werden  könnte.  Um 
dum  ZQ  vermeiden,  das«  der  Boden  durchweicht,  mit  fortgeführt  und  in  weiter  Ans- 
dehnnng  bewegt  werde,  bleibt  selten  etwas  Anderes  Bbrig,  als  den  ganzen  Fuss  der 
BOsdinng  bis  in  einer  dnreb  die  VerhSltoisse  bestimmten  Hohe  mit  losen  Steinen  ans- 
ispaeken,  eine  massive  SteinbUschnng  ansnlegen  (Fig.  15,  Td'el  III},  die  durch  ihr 
Gewicht  dem  leicht  beweglichen  Boden  als  Widerlager  dient  und  dem  Wasser  einen 
oagehinderten  Durchgang  gestattet. 

In  Ermangelung  von  Steinen  und  um  Kosten  zu  ersparen,  werden  aucli  wohl 
K;i>cliinen  aii;^ewen(b't .  die  aber  wegen  ihres  geringen  Gewichtes  und  wegen  ihrer 
VergäuLiiiehkeit  wonig  zu  empleblen  sind 

In  älinlieben  Fällen,  wie  den  vorstellend  erwähnten,  bat  man  mit  gutem  Kr- 
lolg  mitunter  Brunnen  gesenkt,  die  das  Wasser  aus  dem  uniliegeudcu  lioden  ansani- 
mela  nnd  den  Ahzugseanälen  zuführen.  Solche  Brunnen  sind  beispielsweise  an  der 
Labeek-Bttchener  Bahn  K'^  Stein  stark,  etwa  1"  weit,  theils  in  Trocken-Hanerwerk 
nit  Moosfngen,  theils  in  Cement  mit  Oeffnnngen  für  das  Wasser  hergestellt,  bis  unter 
die  Sohle  des  Einschnitts  geführt  nnd  durch  ein  Drainrohr  nach  dem  Einschnitts- 
grsben  entwässert. 

Der  ErtVdg  aller  dieser  Arbeiten  hängt  wesentlich  davon  ab,  dass  sie  recht- 
Eeitig  und  «schnell  ausgeführt  werden,  dumif  das  Wasser  nicht  Zeit  gewinne,  den 
lioden  zu  dnn  bweiflien.  Es  ninss  s<»daiin  lllr  eine  sorgfältige  Unterhaltung  der  An- 
lajreu  Sorge  getra^ren  werden  :  verstopfen  sich  die  (";iii;ilc  oder  versagen  sie  aus  eineui 
audereu  firunde  ihren  Dienst,  so  ist  eine  schleunige  AI)hUlfc  des  Fehlers  notliwen- 
di^:  namentlich  ist  auch  während  des  Frostes  sorgsam  darauf  zu  achten,  dass  die 
Assmtndnngen  der  Canlle  und  die  Einschnittsgrttben  nicht  anfrieren. 

Von  der  grUssten  Wichtigkeit  aber  ist  es,  das  Eindringen  der  Feuchtigkeit  in 
dm  Einschnittsboden  durch  eine  schnelle  Entwttsserung  des  hoher  liegenden  Ter- 
rains in  mögliehst  weiter  Umgebung  zu  verhindern.  Je  wirksamer  dem  Wasserandnmg 
vorgebeugt  wird,  je  sorgfältiger  man  hierin  bei  der  ersten  Anlage  SU  Werke  geht, 
desto  leichter  wird  die  künftige  Erhaltung  des  Einschnitts.« 

Zum  Schutz  rler  Rösehnngsfläehen  gegen  die  äusseren  Einwirkungen  der  At- 
mosphäre und  besonders  des  Kej;ens  ist  auch  hier,  wie  bei  den  früher  erwähnten 
Bixlenarten .  auf  die  Bildung  einer  festen  (irasnarbe  Hcdaclif  zu  nehmen  Häufig 
genügt  eine  solche  Bekleidung  nicht,  um  das  Eindringen  der  äusseren  Feuchtigkeit  in 


*;  Ab  Beispiel  einer  grosaarMieii  Entwissomags-Anlaire  geben  wir  dne  snf  der  Brenner- 
BSkn  ausgtjfUhrte  und  in  den  Fijr  in,  Tafel  IV  darpcs teilte  Dnvt  ist  rin  ."^yHti'in  von  theils 
Tcrticalen,  tbuils  gegen  den  Horizont  geneigten  Schüchten  uud  StnlUn  hurgcätullt.  dl«'  utit  durch- 
BHtiteD  UttteriHÜeu  HUsgellUlt.  das  W*smr  »us  dem  oburhiUb  de»  Einschnittea  liegenden  'l'errain 
•dhdMien  nnd  einseinen  DurchlMesen  suflUiren,  wetehe  rechtwinklig  sitr  B«hnrlchtttng  anter  <ler 
Bikn  darchcptriehi  ii  sind  Vcri'^l  .wich  in  ErbkHin's  Zeitaclirift  Ittr  Bauwesen,  Jahrgsiig  187it 
«Die  RaUchuogen  an  der  Bobra-Üanauer  EisenbaliD«. 
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die  RöBchungen  und  damit  ein  Ablüecn  des  EinscIinittbudcnK  zu  verhindern.  Anderer- 
seits bedürfen  die  EinschnittHwUnde  oft  nur  auf  geringe  Tiefe  eine«  Scbntzcs  gegen 
da«  aus  dem  Innern  schwitzende  Wasser. 

In  derartigen  Fällen  wird  eine  Drainirung  der  Böschungen,  am  besten  mittelst 
Drainnihrcn  (uler  SickcrcauiUcn ,  immer  zweckmässig  sein.  Faschinen  erfüllen  den 
Zweck  in  ähnlicher  Weise  wie  Sickercanäle ,  sind  aber  vergänglicher  und  deshalb 
raeist  nur  da  angewandt,  wo  andere  Mittel  zu  kostspielig  wurden. 

Auf  der  Frie<lrich-Franz-Bahn  in  Mecklenburg  hat  man  bei  den  nassen  Hahn- 
einschnitten.  welche  dort  häufig  vorkommen,  gleich  bei  Ausführung  der  ErdarbeiteD 
unter  die  einzelnen  Bankette  wenigstens  X  i=  U",94  tief  Drains  gelegt,  oben  an- 
fangend und  mit  dem  Fortscbreiten  der  Abtragung  auf  das  2te.  'Me  et<!.  liankett  Ul»er- 
gehcnd  Fig.  21.  Tafel  IV  .  Aus  den  Längendrains,  die  ein  ausreichendes  Gefälle 
erhalten,  wird  das  Wasser  an  einzelnen  Siellen  durch  Ilaupt-Querdrains.  rechtwinklig 
zur  Bahnachse,  gelegentlich  auch  durch  Steinpackungen  in  <lie  ßahngräben  geleitet. 

Hänfig  werden  die  Drains  schräg  gelegt ,  so  dass  sie  sämmtliche  an  der  W>- 
schung  herablaufenden  Wassertheile  aufnehmen,  in  Entfernungen,  vnc  sie  durch  die 
BeschaflI'enhcit  des  Bodens  und  durch  den  Wasserandr.mg  geboten  werden,  und  ent- 
weder bis  in  den  Einschnittsgraben  hinabgeführt  oder  in  Abfallrinnen  ausmündend. 

Drainröhren  halten  da«  Erdreich 
auf  eine  grössere  Tiefe  trocken,  als  in 
die  Böschungsoberfläche  eingelegte  Sicker- 
canäle s.  Fig  I  •  ,  die  man  etwa  (»"".S  bis 
II'", 5  tief  macht  und  mit  trockenen  Steinen 
oder  grobem  Kies  ausfüllt,  während  letz- 
tere besser  gegen  die  Einwirkungen  des 
kegens  schützen,  und  zumal  bei  beweg- 
lichen» B<Klen  sich  weniger  leicht  ver- 
stopfen. 

Wenlen  diese  Canäle  sattel-  oder  bogonartig  und  mit  genügendem  Querschnitt 
angelegt  (Fig  12  nnd  13  ,  um  sie  wie  trockenes  Mauerwerk  sorgfältig  mit  Steinen 
auspacken  zu  können,  so  stutzen  sie  den  Uber  ihnen  liegenden  Boden  und  finden  ihre 


Flg.  12.  Fi«  I.» 


Bedeutung  bei  verhältnissmässig  steil  angelegten  Böschungen  und  bei  anscheiuend 
festem  Boden,  der,  wie  sandiges  Gestein.  Geröllo .  Mergel  und  dergleichen,  unter 
atmosphärischen  Einflüssen  »eine  f'onsistenz  verändert  mler  auch  in  Folge  von  Er- 
schütterungen, wie  sie  durch  die  Eisenbahnzüge  veranlasst  werden,  sieh  löst. 

Die  Wahl  der  zur  äussern  Befestigung  nnd  Bekleidung  der  Böschungen  anzn- 
wendendiMi  Mittel  hängt  natürlich  von  den  zur  Verfügung  stehenden  Materialien  ah. 
In  Gebirgsgegenden  ist  Mutterboden  oft  schwer  zu  beschaffen  nnd  gutes  Steinmaterial 
ausreichend  vorhanden.     Dort  wird  demnach  eine  Besetzung  der  Böschougen  mit 


Fi«.  II. 
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SteiMB  das  dvreh  die  VerhlÜtiiisBe  angezeigte  Scbatemittel  sein.  —  Abpflastcrnngeii 
der  ß^tsobuDgen  werden  gewöhnlich  in  8t&rken  von  0'».25  bis  0"',.'^>()  hergestellt,  wenn 
thonlich  in  regohnäsisigen  Schichten,  die  Steine  in  ein  trockenes  Bett  und  in  Verband 
goetst,  dalioi  die  Fugen  mit  kloincn  Steinen.  Moos  oder  dergleichen  ansircftillt. 

Eines  Iicsondcrcn  Schutzes  l)e<h«rf  in  vielen  wasserführenden  Einschnitten  der 
Fuss  der  Hi>t»chuugeu,  indem  er  dem  Angrifl'  de»  Wastjers  im  EinsehnittHgraben  aus- 
gesetzt ist. 

Ist  dieser  Wasserangriff  nicbt  bedeutend,  80  genllgt  gewöhnlieb  eine  Abpflaste- 
lug  dM  Grabens  .'vergl.  Tafel  HI,  Fig.  1),  mitnnter  anch  eine  Einfassung  der  6ra- 
beawand  durch  Faschinen  und  Bnsehwerk.  Fttbrt  der  Einschnitt  bedeutendere 
Wsasemasten^  so  ist  eine  sorgfUtigere  Befestigung  eiforderUch,  nach  Art  der  Stein- 

h«)8changen  Fig.  (>.  1'afel  III)  oder  dnreh  Einfassung  des  Grabens  ndt  Mauerwerk 
Fig.  4,  7  und  h,  Tafel  IIIi,  entweder  trocken  oder  in  MOrtei  hergestellt,  w(d)ei  su 
beachten,  dass  fllr  eine  nngehinderte  AnsmUndung  der  Ahfallrinnen.  Caniile  und  Drains 
iu  den  Einschuiftsgraben  gesorgt  werde.  Ist  ^iitos  Steiiuuaterial  reidilich  vorhanden, 
j<i  werden  Tn»ekeiiniauern  gewidmlich  am  geeignetsten  >ciii.  sonst  Mauern  in  Mörtel, 
liei  denen  jceringere  Dimensionen  genügen.  Wie  die  Dinu  iisionen  /,u  wühlen,  hängt 
von  den  örtlichen  Yorhältuissen  ab  und  gehört  /.u  npeciell  in  die  Lehre  von  den 
Futtermauem  als  dass  hier  weiter  dniauf  eingegangen  werden  kffnnte. 

In  vielen  FUIen  wird  die  Einüusung  des  Einschnitigmbens  mit  einer  Haner 
tm  Fisse  der  BOsehungen  noch  deshalb  vorftheilhaft,  weil  dadurch  das  Phjfil  des  Ein- 
'  Minittas  kMoar  und  mitbin  an  Abtragsmasse  gespart  wird  (veigl.  §  r . 

Als  Minimalgenille  der  Eiusclinittsgräben  wird  man,  sofern  nicht  auf  Hcrstel- 
iii^  einer  festen  und  glatten  Sohle  durch  künstliehe  Mittel,  namentlich  gntes  Pflaster 
ixler  Mauerwerk  liingearlieitet  wird,  zu  njioi  bis  (),<HHO  '  -  '«,„i  annehmen 
k'nuien.  Aber  schon  bei  einem  solchen  (iefillle  winl  ein  häutiges  Ivriuiiren,  ein  Knt- 
lornen  <ler  Verschlaniniungen  und  der  sich  bildenden  Vegetation  notiiwendig ,  auch 
niass  dann  vermieden  werden.  <lie  fJräben  mit  Hasen  oder  Muttererde  zu  bekleiden, 
die  den  Wasserlauf  hemmen.  Vortheilhaft  kann  unter  Umständen  eine  ThonausfUt- 
Inaig  sein,  besser  jedoch  ist  eine  Auspflasterung  der  Qfftben. 

Hat  die  Einsehnittssoble  ein  geringeres  Gefälle  als  für  die  Seitengrtben  crfor- 
Meb  erachtet  wird,  so  werden  diese  in  der  Richtung  des  GeflUles  vertieft  Unter 
,  Beibehaltung  der  normalen  Orabenhöschungen  verlangt  der  Einschnitt  dann  eine  der 
griiweren  0 rabentiefe  entsprechende  Verbreiterung.  Wird  diese  zu  kostspielig,  so  kann 
■AS  die  Gräben,  nm  an  Einschnittsbreite  zu  sparen,  wie  schon  bemerkt,  mit  Manem 
anfassen  oder  unter  der  Sohle  des  offenen  Tirabens  eine  Drainleitmig  (Fig.  23, 
Tafel  rV)  oder  einen  besonderen  ('anal  mit  stürkercin  (lefällc  anleircn  Fig.  '24. 
Tafel  IV  .  Letztere  lieidcn  Mittel  sind  l)ei  wasserreichen  Einschnitten  zur  sicheren 
JütfUbrang  des  Filtratiouswassers  besonders  geeignet. 

Die  Eittschnittsgräben  dienen  ausser  sur  Aufiiahme  des  aus  den  Einschnitts- 
«Inden  tretenden  Wassers  hanptsllcblich  auch  ror  Entwflssemng  des  Planums.  Um 
tan  Zweck  sn  erreichen  und  nm  ein  Auffrieren  der  E&schnittssohlen  su  verbin- 
den, empfiehlt  es  sich  als  geringste  Tiefe  der  Oräben  nnter  dem  Planum  0*,7ö  an- 
Iiiehmen. 

Die  geringste  Sohlenhreite.  welche  man  den  Gräben  zu  geben  pflegt,  ist  0'»,3. 

}j^  -t.  Einsehnitts-Rutschungen.  -  Wie  bereits  in  §  '\  bemerkt,  setzt  jede 
Rotschung  eine  Störung  des  Gleichgewichts  zwischen  den  beweglichen  und  wider- 
stehenden Bodeumasseu  voraus  und  diese  kann  bei  Einschnitten  entstehen,  wenn 
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FindeuMchichten  durcbschDittcn  werden,  die  eine  geneigte  Lage  gegen  den  HorizoDt 
iiatten  uud  eine  /u  geringe  Keibong  zwischen  einander,  am  ohne  Widerlager,  oIum: 
Stützung  Kicli  zu  halten. 

Daliei  können  die  Ursacluu  der  Bewegung  im  Einzelnen  «ehr  verschietlen  f^eiii 
und  es  sind  die  sorgtaltigsten  IJodenuntersuehnngen  erforderlich,  um  naeh  MaassgaW 
der  Verhältnisse  und  unter  Berücksichtigung  der  unter  ähulichen  Umständen  mit  Er- 
folg angewendeten  Mittel  die  richtigen  Vorkehrungen  treffsn  sn  kOnnen,  den  Bodes- 
bewegongen  vorEuhengen  oder,  wo  sie  entstanden,  entgegen  zu  wirken. 

Wtnüg  lAsst  die  OberflAehe  des  Terrains  erkennen,  dass  schon  im  natllrlieheo  | 
Zust<ii)dc  Rntschnngen  stattgefunden  haben.  Wo  die  Ablttsnng  von  dem  festen  Hodeo 
erfolgt  ist,  zeigt  sieh  dann  gewöhnlich  eine  steile  BOschnng,  der  bewegte  Boden  irt 
in  den  olieren  Partien  flach  gehöscht  und  in  den  unteren,  wo  er  zusammen  gescbo- 
hen  ist,  bis  er  ein  uothdUrftiges  Widerlager  gefunden,  bat  er  eine  oonvexe  Ans- 
senlinio.  ^ 

Solche  Stellen  sind,  wenn  nicht  zu  umgehen,  mit  besonderer  Sorgfalt  zu  be- 
handehi,  indem  e8  oft  nur  eines  geringfügigen  Umstandes  bedarf,  um  sie  wieder  iu 
Bewegung  zu  setzen. 

MnldenfBnnige  Terrainhildnngen  im  Oebirgs-  oder  HUgellande  erfordern  eben- 
falls grosse  Vorsicht. 

Ist  durch  Untersnehnngen  die  Lage  der  weichen  Schichten,  deren  ObeHtiiebeo,  I 
durch  Wasser  schlüpfrig  geworden,  die  Kntschfläehen  bildeUt  bestinnnt.  so  fragt  es 
Kieh.  welche  Lage  der  Feinschnitt  zu  derselben  einnimmt.  Liegt  die  Kinschnittssohlc 
bedeutend  höher  als  die  liutschfläche.  so  ist.  weil  die  /nnäehst  darüber  liegenden 
Schichten  noch  unter  der  Sohle  des  Einschnittes  ihren  Stützpunkt  finden,  die  (iefalir 
einer  Hewe^nnig  nicht  gross.  -  Streicht  die  Kutschfläehe  in  nur  geringer  Tiefe  unter 
der  HinseliiiitfssoliK'  durch,  sn  erfnljrt  leicht  ein  Heben  «1er  letzteren  durch  Aufstauung;, 
weil  mit  Wegnahme  des  Abtnigbodeus  der  Gegendruck  gegen  die  beweglichen  tichich- 
tni  autgehoben  ist. 

Werden  aber  die  KutschflXcben  dnrohschnitten ,  so  ist  eine  Abrntschong  de» 
darunter  li^nden  Bodens  last  immer  zu  befttrehten  und  um  so  mehr,  je  steiler  die 
Neigung  der  Hchiehten  ist. 

Bei  der  Verschiedenheit  der  Behandlung  solcher  PHlle  wird  man  in  der  Regel 
leichter  zum  Ziele  gelangen,  wenn  man  auf  eine  Beseitigung  der  Ursachen  des  Uebelfl 
hinarbeitet,  als  wenn  man  ihren  Wirkungen  durch  Vermehrung  der  Bewegungs wider- 
stände Schranken  zu  setzen  versucht.  Abgesehen  nun  von  einer  sorgfältigen  Kntwäs- 
serung  des  nnilicgendcn  Terrains,  wuriihtr  in  dem  vorigen  Paragrapli  ausführlich 
verhandelt,  ist  eine  \>niiiii(kriiiig  des  Bcw e^^-iingsmumentcs  am  sichersten  durch  die 
Entlastung  der  liutsehiiäciien  zu  erreichen.  In  welchem  Maasse  dieselben  vorzuneh- 
men, hängt  von  den  Örtlichen  Verhältnissen  ab,  nammitlieh  von  der  Neigung  der 
Rutscbflichen .  dem  Grade  ihrer  Schlüpfrigkeit  und  von  der  Ifasse  des  anf  ihnen 
ruhenden  Bodens.  Nur  selten  wird  eine  vollstftndige  Entlastung  ausführbar  sein,  ob- 
wohl dieselbe  bei  steiler  Lage  der  Sefaiehten  und  bei  beschriinkter  Ausdehnung  der 
bewegliehen  Bodenmassen  zu  empfehlen.  In  den  meisten  Fällen  kann  sie  nur  theil- 
weis(;  geschehen  und  wird  einer  richtigen  Entscheidung  stets  die  sorgfältigste  Be- 
rücksichti^Ming  der  einschlagenden  Verhältnisse  und  der  in  ähnlichen  Fällen  gemacb- 
teu  Erfahrungen  vorangehen  uiUssen.^; 


^<  Als  Beispiel  einer  im  grosaeD  MaaiMBUbe  b«im  Bau  der  Weetphälischen  EtM«b«bD  aiu- 
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Die  Mittel,  welche  mau  zur  Verinehruii^'  des  durch  den  Einschuitt  verloieucu 
tkwq^iiu^Mwiüerstiiudcs  auwcudet,  siud  Futteruiaucru ,  Steiupackuugeu,  Erdpackuu- 
g«D.  Pfähle. 

Fottermaoern  siod  wegen  ihres  vo'httltiiiMiiiitasig  geringen  Gewiehles  in  ihrer 
gewOhnliehen  Form  nnd  Ausbildnug  sdten  geeignet,  einer  eintretenden  Bewegung  des 
hiDlerliegenden  Bodens  Widerstand  %n  leisten.  Mitunter  bat  man  sie  aber  nnr  als 
JGtlel  benutzt,  um  den  Bodendruck  auf  festere  Stiltspunkte  zu  Übertragen  und  können 

«ie  dann  v<>rtheilhaft  sein.  So  hat  man  sie  wolil  zu  beiden  Seiten  des  Einschnitts 
tierjrestellt  und  am  Fuss  durch  Solileiij;ewölhc  verl»un(Ien,  damit  also  den  Scitendriick 
de*  l>ewe^licbeD  Hodens  auf  die  gef^eiiübcrlio^iendc  Einsrhnittswand  iibci-trafrcn/"  Oder 
mau  hat  sie  auch  oIrmi  (birch  Gcwölljc  verbunden  und  tiadurili  einen  ilbcrwölbten 
EiuM-huitt  gebildet.  Sti  iiipackunjjeu  sind  bei  ausreii  liond  zu  (Jebotc  stcliciidc  iii  Stein- 
tiiHtcrial ,  weuu  sie  ohne  erheblicheu  Kostcuuut'wund  iu  grossen  Dimeusionen  au.s- 
-efQhrt  werden  können,  oft  sweekmässig,  um  das  durah  den  Abtragsboden  verlorene 
Widerlager  au  ersetien. 

Es  ist  aber  au  beachten,  dass  dieselben,  wie  auch  die  Futtermauem,  in  ein- 

# 

geführten  Kntl.i^tiinK  eines  F'elstniiihhaii^cs  führt  Henz  in  seinvin  Erdbau  einen  Einschnitt  :in  (vergl. 
T»fel  IV.  Fifr   I  .   welcluT  ilrei  w;is8ert'lilirt'iule  KtitsehHächeii  iliirchsc-iineitlet    «lie  iliren  l'rsprnn^ 
uiktei  einer  mächtigen,  aber  zerkliiftetfn  äandittcinlagerung  uelitnen.   «Das  «lurcli  diuiiu  Schichten 
sickefMle  Ta^ewaaser  itelaogtc  an  vendiledenen  Punkten  anf  diese  drei  über  «dnander  liegende 
,  TboBachichton  nnd  nimmt  nuf  deren  Oberfläche  bis  znr  l'hiilsnhle  ult,  wo  es  in  Qnellcnform  zu  Tage 
tritt    Selion  beim  Beginn  der  Aushebnii>;  des  ])ri»jeetirteu  Einseliuittes  n  /<  r  il  setzte  sich  die  Wund 
ri6in  Bewegung  und  es  tulgtun  diu  auf  dun  oberen  liutticbHächun  liegenden  Budemtchichteu ,  su 
da«  der  vordere  Theli  der  Sieinlagc  seine  Stützung  verlor  nnd  naehstiircte.    Die  Arlieiten  inr 
Aafrinmung  des  verschHtteten  Einachnittes  blieben  ertuit^lus,  da  lH>im  Tiefergehen  immer  neue 
HiBlfniussi^en  in  Bewegung  kamen  und  die  in  der  ÜodeiioberHäche  sich  bildenden  Risse  innner 
etüucr  wurden  und  sieb  laudeinwärte  erstreckteu.    Um  weiter  arbeiten  zu  künueu,  blieb  daher 
,  Ht  IMf,  den  Abhang  In  aoleber  Weiae  an  entiaaten,  dsaa  Jede  der  drei  RntaohlMehen  aaite- 
1  «kiitlsa  und  damit  TerraMenabsütze  rf,  yh,  tk  und  ib  gebildet  wurden    üa^  Wa»»cr  der  ein- 
fdnen  RntschHäcben  ist  in  die  L:in:;eneaniUe  /,  h  und  /.-,  welche  in  den  K<'ken  der  horiztintnlen 
At>!Üttze  iu  den  Thonachichten  eingeschnitten  sind,  gesammelt  uud  an  geeigneten  Stellen  abgeführt. 
UieK  Absätse  sind  demniehat  naldenfönuig  abgepflaatart  worden,  mn  aneh  daa  Tagewaaaer,  wol- 
f bei  saf  dieselben  fiUlt,  naeh  den  Ganiten  zn  leiten  nnd  das  Eindringen  denselben  in  dm  Boden 
IU  verhindern,  während  die  BJischun^en  der  Wiiinle  so  steil  gehalten  sind,  als  das  Material  es  '^v- 
>titt>>te    Der  Einschnitt  ist  dadurch  voUsLiiudig  gesichert  wurden,  wenngleich  mit  bedeutendem 
Arbeitaufwande.  welcher  wahrscheinlich  bedeutend  geringer  gewesen  wire,  wenn  schon  gleich  beim 
B«gfaia  der  Arbeit  eine  angemeaaene  Entlaatmif  der  Rntschflüehe  voi|p»nouinein  worden  iriiie. 

•Auch  in  dem  oben  bezeichneten  Falle  wurde  wieder  von  Neuem  bestäti^ft,  dass  es  ^'jtnz 
zvwkkw  und  nur  zeit-  und  kostenraulH^nd  ist,  eine  Einschnittsrutschun^  an  ihrem  Fiisso  anzu- 
keifen. Mit  einiger  Aussicht  auf  Erlbig  lassen  sich  dieselben  nur  bekämpfen,  wenn  der  in  Bewe- 
KOf  geltoanene  Abhaa«  ao  weit  snrück,  ala  sidi  Riaae  aeigan,  entiaatat  und  damit  tenraaaen- 
!'irmij5  von  oben  nach  unten  fortffewhritten  wird  bis  zur  Sohle  des  Einschnittes.  Durch  Abfan- 
und  Ableitung  der  Quellen  in  buekgeiegenen  Punkten  wird  aber  die  Sieberhoit  der  Wand 
utblkültig  gefördert." 

*l  fön  Beiqiiei  blerau  bietet  der.Einaehnitt  bei  Hliaworth  auf  der  London-  und  Bir- 

nifiiduiia-Bahn  (vergl.  Brees,  Railway  l'raetiee  I  Oerselbe  trifft  eine  7  hin  S"'  miiclititre  Kalk- 
«leinsi-hicht ,  darunter  eine  wasserlÜlin-ndi'  'rininschicht  Um  /.n  verhindern,  dass  letztere  unter 
<kui(iewicht  des  Felsens  uml  der  üben  liegenden  Erdmassen  herausgedrückt  werde  und  die  oberen 
Seyehtaa  lan  Rntaeben  bringe,  sind  beida  EinaehnittawSade  mit  etwa  6">  hoben  Bmebsteinmauem, 
I«  Uter  den  Fuss  de»  Felben  reichend,  eingefaüst  and  diese  durch  8trel>epfeiler  in  etwa  Ent- 
feniBng  versUirkt ,  letztere  aber  «lureh  Sohleiniewölbe  tre^enseitiy  ab;:estiitzf  Znr  Ableitung  des 
Wswere  dienen  hinter  den  Futtermauern  Samuieldrains  mit  Abzugseanälen  durch  die  Mauer  siebe 
TtMlV.  Flg.4  nnd 
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seinen  Abtheilung^en  aafgebant  werden,  damit  der  bewegliche  Boden  nicht  auf  grössere 
Längen  an%eaohlitst  werde. 

Ist  die  CohSsion  der  Uber  den  Ratsebflfleben  lagernden  Bodenschiehteo  ge- 
nügend giüM,  80  wird  es  sieb  oft  empfehlen,  einielne  Sttttzpnnkte  sn  bilden,  welebe 
nicht  blos  die  dahinter  liegende  Matte,  sondern  aoch  die  swiaehen  ihnen  befind- 
liche halten. 

Je  nach  dem  Onido  der  Cobüsion  der  Masse  wird  man  die  Entfernnnfr  zwischen 
diesen  Widerstandskörpcm  wühlen  und  letztere  ans  Mauerwerk  nach  Art  der  Strebe- 
pfeiler oder  ans  trockenen  Steinen  oder  als  Erdkörper,  nachdem  das  Lajrer  dazn 
»orgtaltig  drainirt  nnd  vorbereitet,  bilden  können."  Zu  solchen  Erdkörpern  ist  pites 
Material  erforderlich,  welches  aber  gewöhnlich  an  der  Vcrbrauchsstelle  selbst  zu  gt- 
winnen  ist,  indem  man  nnr  die  dttrehweichten  Theile  des  ratsohenden  Bodens  est- 
femt  nnd  das  trocknere  Material  desselben  sur  Bildung  der  Wideriager  bennhtt,  es 
gehfirig  dnreharbeitet,  lagenweise  anfbringt  nnd  stampft.  NatOrlieb  wird  man  mit- 
nnter  auch,  anstatt  der  Uerstcllnng  einzelner  Erdkörper,  in  dieser  Weise  ein  zasam- 
menbftngendes  Widerlager  bilden,  dabei  aber  stets  auf  eine  sorgflUtige  Drainimng 
des  Lagers  Bedacht  nehmen. 

Die  Befestiu'iniiT  der  auf  den  Itntschtliichen  lagernden  Schichten  durch  ITäble, 
welche  bis  in  den  testen  Boden  f^etrielien  werden,  ist  in  einzelnen  Fällen  versucht  ^ 
durfte  aller  nur  selten  von  Erfol:;  sein. 

$  5.  Bahndämme.  Yorheroitung  des  Bahuterrains.  Dämme  auf  narh- 
iriehii?om  Boden.  —  Bei  der  lier.stellunf?  des  Hahnkörpers  als  Auftrag;  und  bei  der 
Wahl  der  i^ej;en  s|i:ltere  rnfalle  zu  tretlenden  Sicherhcitsmaassregeln  kommen  hanjit- 
Kächlich  folgende  l'uuktc  in  Betracht: 

erstens,  die  Form  nnd  Besekaffenheit  des  Terraias,  welches  die  Anf- 

sohttttong  tragen  soU; 
iwdtens,  die  Anftchttttnng  selbst  und  zwar  kinsiehtlich  des  Hateriales 

nnd  der  Art  der  Herstellang  (§  6) ; 
drittens ,  die  Sicherung  des  Dammes  gegen  Sassere  Angriffe,  Befestigang , 
der  Bösehungen,  Entwässerung  (§7).  i 
Das  Terrain  kann  Veranlassung  ^^eben 

1.  snr  seitlichen  Bewegung  der  Aufschüttung,  wobei  eine  geneigte  Lage. 


*j  Nach  Ptirdunnet  »  'i'raite  «Iviuentaiiü  etc.  l.  hat  luau  bei  SSouitz  auf  der  FnuuSM-| 
sehen  Ostbabn.  wo  der  gebitdete  Abtracr  die  wanerfUhreiide  Sobieht  danhaehnittmi,  den  niiiehn-' 
den  Bodeo  in  Streifen  toq  5  bi<     ßmite  'parallel  zur  Rabnriohtting  gerechnet'  bis  auf  die  Kutsch 
Häche  auspehoben  und  die  ^itte  Erdo  zur  .«pUtertMi  Wiodcrverwpndunn  .«H<itlicli  abjrcla^er*.  dann  io 
die  feste  llioDscliicht  Baukettu  vuu  2"'  breite  und  nach  dem  Einaehnitt  ansteigend  eingescimitteo, 
an  Fnaee  eine«  jeden  Bankettes  Rigolen  eingeleft,  welebe  daa  Waaanr  dnem  Canal,  rechCwinkUg ' 
zum  Ein»chnitt8ffi-aben  nnd  in  diesen  mündend,  zuführen;  und  endlich  den  guten  Boden  wieder ein- 
gefiillt  bis  zur  ursprilnjfliclien  Terrainliühe  .siidie  Tafel  IV,  Vig.  2 

In  dem  'i'heile  de»  Einaciinittes,  wo  die  schlüpfrige  Sciiicbt  tiefer  unter  dem  Planan  lag; 
nnd  Bewegvng  bis  naeb  den  Sohienen  bin  venirsaeble,  mnaete  dem.  die  Thoniehiehten  erweiebea- 
den.  W.'isser  ein  pausender  Abzug  verschafft  werden.  Zu  dem  Zwecke  legte  man  o1)erlialb  des  Eia-i 
sclinittfs  t  ine  Liintri-iiritrole  au.  ans  welcher  das  Wasser  in  eine  Querrigule  über  die  BOschung  and 
»o  in  dun  Eiuscliuittsgraben  geleitet  wurde.  Das  durch  die  Büschung  sickernde  Wasser  wird  durch 
eine  Lage  Kies,  die  anf  der  OberflXebe  der  Rntacbfliohe  nnd  Ma  nnter  den  Eimelmittsgimben  aiu>! 
gebreitet  ist.  aogesammeU  und  an  einzelnen  Stellen  einer  Längenrigolc  zn^reHihrt.  die  in  der  Baba- 
ncbse  auf  der  gaoxen  Lange  des  Einschnittes  angebracht  ist  (siebe  Tafol  IV,  Fig.  3;.  ^ 

i 

I 
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derjenigea  FlSehen,  Mf  weldwii  die  Bewegung  erfolgt,  and  eine  nn- 
genttgende  Reibmig  TonnsgeMlit  wefden  muM;  daher  beetehen  die 
Mittel,  um  den  Damm  in  eemer  Lage  sn  lehOtMn, 

a.  in  Vermehmng  der  Heibung, 

b.  in  Umformung  des  Terrains; 

2.  znr  senkrechten  Bewe^rnrifr  der  Anschüttunjr. 

la.  Die  Vermehrun";  der  Keibunfrswiderständc  zwisclicii  der  UnterHäcIie  der 
Aufschllttuuj;  uiul  dem  Bahnferniin  ^'esehieht  ciinnjil  durch  lit'iiiij,'iinfr  d^s  Ict/.tereu 
vou  vejretabilistdjen  Sul)stanzen,  von  Humus  und  allen  solchen  Hodcutheilen.  die  das 
Walser  xarUckhaltcn  uml  der  Last  des  Dammes  nieht  widerstehen;  sodann  in  der 
CDtwSfliemDg  des  Terraina.  LetKtere  Arbeit  ist  (ttr  die  Haltbarkeit  des  Auftrags 
•elbst  von  grOsater  Wichtigkeit  nnd  moss  in  allen  Fällen,  aaeb  wo  die  Terrassen- 
biUong  Torgenommra  wird,  mit  besonderer  Anfmerksamkeit  und  Ueberlegang  ans- 
fsAbit  werden.  Bleil)en  Wasserlänfe,  wenn  aach  noch  so  gering,  ohne  geregelten 
AbfhisR,  werden  Quellen  unter  der  Last  des  Damme«  ▼«rstopfl.  so  wird  der  nm^e- 
bende  Boden  erweicht,  schlüpfrig  und  ^cht  Veraulassunjr  zu  Kutschungen.  Schwie- 
rig kann  die  Kiitdecknng  der  Quellen  werden,  wenn  sie  sehr  klein  sind,  oder  wenn 
m  in  tr(»<  keuer  Jahreszeit  versiej|:en.  In  solch  zweifelhaftem  Hoden  ist  daher  eine 
vullstaudij^e  Draiiiiiunj; ,  ein  System  von  Sickercanälcn  oder  Drainröhren,  welche 
•rehürif?  tief  eingelej^t,  das  Wjisser  aufsaugen  und  auf  möglichst  kurzen  Wegen  den 
Lüsangsstellen  znfuhron,  ein  erforderliches  Sehotmittel.  Treten  wasserillbrende 
Sdnehten  anf  der  an  besehttttenden  Fliehe  sn  T^,  so  mnss  fto  jede  derselben  ein 
Uagsneaoal  angelegt  werden  mit  QeftUe  nach  den  tieferen  Tenrainpmkten ,  wo 
dsan  QnereaniUe  das  Wasser  ableiten.  Alte  Wasserlinfe,  die  nach  der  Verlegnag 
tiodcen  erscheinen,  nnd  l>esoiider8  vorsichtig  sn  behandeln,  weil  nach  ihnen  die  Quel- 
len, aamentlich  in  nasser  Jahreszeit,  ihren  gewohnten  Lauf  leicht  wieder  nehmen. 

Von  der  grössten  Wichtigkeit  ist  es  aber  auch  hier,  das  von  oberhalb  kom- 
mende Wasser  abzufangen,  ehe  es  das  zu  l)eschüttende  Tlanuni  erreicht,  inid  es  ^'c- 
^chieht  dies  am  einfachsten  durch  Anlage  eines  offenen  Grabens,  oder  wenn  dieser 
n\  Kutsch ungcn  Veranlassung  geben  könnte,  eines  geschlossenen  Canals  parallel  den» 
Fasse  der  oberen  Dammböschung.  Der  Parallelgraben  resp.  Sickercanal  ist  mit  sei- 
ner Sohle  wo  möglich  bis  unter  die  wasserführenden  Sehiehten  sn  legen  und  mit 
ttireiehendein  GefiUle  naeh  den  Punkten  hin,  von  welchen  das  Wasser  in  Dnroh- 
Itaen  unter  dem  Dammkttrper  dnrehgefUurt  wird.  Bei  durehlSssigem  Boden  kann 
saeh  eine  Dichtung  der.  Sohle  und  der  unteren  Grabenwand  erfbrderlich  werden. 

Ib.  Hat  das  Terrain  eine  gegen  den  Horizont  stark  geneigte  Lage  und  ist  za. 
befaicbten,  dass  die  Beibnng  nieht  ausreicht  oder  nieht  genügend  vermehrt  werden 
kann,  um  den  Damm  in  seiner  I>age  zu  erhalten,  so  ist  die  schiefe  Ebene  terrassen- 
fönnig  umzubilden,  so  dass  jeder  Theil  der  Aufsclitittung  in  dem  treppentiiriiiig  auf- 
steijjeudeu  Boden  eine  horizojitale  l  "nterstUtzung  tiiidet.  Dabei  müssen  die  Terras- 
sen, wenn  sie  wirksam  sein  sollen,  in  den  festen  Hoden  eingeschnitten  werden  und 
ein  kräftiges  Profil  erhalten.  Je  breiter  sie  gemacht  werden,  desto  geringer  ist  die 
Tradens  sur  seitHchen  Bewegung  des  Dammes. 

Um  die  Verschiedenheit  des  Setxens  des  Dammes  «her  den  emsefaien  Tema- 
MB  saf  ein  geringes  Maass  aurnekinfUhfen,  ist  bei  der  Aufschttttung  mit  Soigfidt 
M  verfahren,  wenn  thunlich  durch  Aufbringung  des  Bodens  in  dunnen  Lagen,  Ab- 
frleichang  desselben  mit  jeder  Terrassenscbicht  nnd  gehöriges  Feststampfen.  Wo 
dies  nntsrlassen  whfd,  seigt  die  Hauptmasse  des  Dammkörpers,  weil  das  Setien  an 
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den  hOchBten  Stellen  am  sttrkaten,  ein  Bestreben,  naeh  dem  Abbange  hin  rieh  xo 
bewegen  und  von  den  horizontalen  Stufen  abinschieben.  Entsteht  dabei  auch  nicht 
immer  eine  eigentliehe  Dammmtsebung,  so  erfolgt  doeh  eine  Bewegung  der  Masse 
im  Auftrage  selbst,  welche  gewöhnlich  an  den  Längenrissen  im  Planum  zn  erken- 
nen \M. 

Häiilij;  wird  es  von  Kutzeii  sein,  die  Terrassen  Uber  den  Fuss  der  auf  scliiefcn 
Kbt'iK-ii  /II  schüttenden  Däninie  lortzuset/.en  und  uiu  den  Bewegongeu  vorznbeogeu. 

Hei  der  Anla^jc  sol 
eher  liaukette  iKt  za  be- 
achten, dass  ihre  ICasRe  i 
dem  besonderen  Falle  ent- 
spreehendgnMwgenqgge- 
nommen  werde,  daas  sie 
aus  schwerem  und  wenn 
niö;;li('li     (luicliüissigesi  ' 
Material,  als  Sand.  Steine  . 
etc.  <urfi:falti^  geschllttct  ; 
werden,  lerner  dass  sie  auf  durehans  festem  Bodcti  rnlien.  der  durch  Siekereaniik'  | 
i>der  ähuliehe  Anla|,'eu  vollstiindi;;  zu  entwässern  ist.  endlieh  da.ss  sie  an  der  Oher 
fläche  mit  Gefalle  verseben  werden  und  einen  ausreieheudeu  Schutz  erhalten,  um  das 
Eindringen  des  Tagewassers  su  verhindern. 

2.  Die  Heuebairenheit  des  Terrains,  auf  welchem  die  Aufschttttung  erfolgt, 
kann,  wenn  nicht  eine  seitliehe  Verschiebung  des  Auftrages  in  Frage  steht,  ferner 
derart  sein,  das»  eine  Bewegang  in  verticalem  Sinne  erfolgt,  wie  dies  namentUoh  m 
sumpOgem  Moor-  und  TorflKKlen  der  Fall  ist.  i 

Die  Entstehung  solcher  Bodenarten  aus  stillstehenden  Gewässern,  in  welchen 
flie  lUlckständo  der  vej^etabilisehen  Substanzen  mehr  oder  weniger  consistente  Massen 
^ebiUK  f  haben ,  lässt  von  vorn  herein  das  Vorhandensein  von  Wasser  aiinehnien. 
welches  utt  so  bedeutend  ist,  dass  die  .Masse  »'inein  Druck  von  oben  nur  ijerinjrcii 
Widerstand  entgegensetzt  und  deshalb  seitlieh  ausweicht.  Selten  sind  in  t\dgc  von 
natürlichen  Erhebungen  oder  künstlichen  Entwässerungen  solche  Stellen  ganz  aus- 
getrocknet. Hiufiger  findet  sieh  eine  theilweiBe  EntwSssenuig  an  der  Oberflilche,  die 
oft  dicht  benarbt  ist  und  eine  grosse  TragAhlgkeit  su  besitsen  seheint,  wftbrend  die 
darunter  liegenden  Bodensehichten  von  Waaser  vollständig  gesättigt  und  in  einem 
halbflUssigen  Zustande  sind.  Der  festere  Mo(»ri)odcn  zeigt  gewöhnlich  eine  gewis.so 
ElasticitHt  und  einmal  trocken  gewonlen.  behält  er  seine  Consisteni  und  wird  bei 
späterer  Berührung:  ndt  Wasser  nicht  mehr  aufirelüst. 

FUr  das  V^erfahren ,  welches  man  bei  Ilersfellunii  von  Aufträgen  in  sidcheni 
Terrain  angewendet  oder  an/uwemleu  bat.  ist  das  llidienverhältniss  zwischen  der  .An- 
schüttung und  der  Mächtigkeit  des  uaehgiebigeu  Bodens,  sowie  die  Consisteuz  de^f 
letzteren  von  wesentlichem  Eintluss. 

Kiedrige  Dämme  hat  man  auf  tiefen  Hoorai  oft  gleichaam  schwimmend  her* 
gestellt,  so  in  Holland  unter  Benutzung  einer  Fasobinenbettung.  In  Bogland  und  an 
anderen  Orten  bat  man,  da  es  bei  der  geringen  Tragfähigkeit  des  Moores  darauf  an- 
kommt, in  solchen  Fällen  einen  mriglichst  leichten  Damm  heRustellra,  als  Schtttt- 
material  trocknen  Torf  gewählt.  Derartige  Dämme  zeigen  a!)cr  stets  eine  grosse  Be- 
weglichkeit in  Folge  des  nachgiebigen  Grundes  und  der  Elasticität  der  Anschttttong. 


hier  ein  Coutreüankett  herzustellen  ^Fig.  I4,i. 

Wg.  14. 


Digitized  by  Google 


III.  UKKSTBLLUNa  DBR  EbDKÖBPBB.  97 

Sic  kr.nnen  t'iir  gewöhnliche  Fahrwege  zwcckmilssig  nnd  bei  den  zu  ftclxitc  stellenden 
Mitteln  oft  allein  ansfUhibar  sein  :  hei  Kiscnhahnen  indess,  wo  das  (Jewicht  der  Uber 
■iie  transportirten  Lasten  erheldieh  gritsser.  wo  der  (irad  der  »Sicherheit  ein  weit  höherer 
ist  und  wo  die  Art  der  Transportmittel  eine  möglichst  feste  Bahn  verlangt,  sind  sie 
uur  iD  seltenen  Füllen  zulässig.  Vielmehr  ist  hier  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dem 
Dimnie  dne  gegen  die  Latten  nnd  Enehtttlernngen  der  EisenlNdinsttge  nnnaücbgfe- 
bige  Basis  an  geben,  nnd  zwar  gesebieht  dieses  entwedisr  dnieh  GomprimirnDg  des 
Moorbodens,  oder  dnrcb  Lagerung  des  Dammes  anf  dem  festen  Untergründe,  oder 
dnrcli  Combination  beider  Mittel,  immer  nnter  aorgfUltiger  Beobaebtnng  der  Wasser- 
verhiltniH^te. 

Hat  das  Moor  nnr  eine  geringe  Tiefe  und  ist  der  aufzuführende  Uamra  so 
niedrig,  dass  <cin  Gewicht  nicht  ausreicht,  um  das  Moor  soweit  zu  comprimiren,  dass 
die  Eiseuhahnzllge  keine  Bewegung  mehr  hervorbringen  können,  so  bleibt  oft  nichts 
anderes  Übrig,  als  den  Moorboden  ganz  oder  tlieilwcise  zu  entfernen,  (iewtiliiilich 
^'enilgt  es,  bis  zu  einer  gewissen  Tiefe  die  schlechtesteu  Partien  auszuheben  und  den 
Best  durch  möglichst  tiefe,  mit  trocknem  Material,  Sand,  Stein,  Kies  u.  s.  w.  auszu- 
füllende Gruben  troeken  in  legen.  Die  Wtaksamkdt  dieses  Mittel^  hängt  davon  ab, 
wekhes  GefUle  man  dem  Wasserabflnss  geben  kann.  Aneh  bat  man  in  ihnliehen 
Fillen  das  Moor  wobl  dadnreb  an  eomprimiren  gesneht,  dass  man  einzelne  Grft- 
:  ben  ausgehoben,  mit  Sand  oder  fettem  Boden  ansgefttllt  nnd  letsteren  dann  tttebtig 
gestampft  hat. 

Femer  hat  man  wohl  nur  unter  dem  Keni  des  Dammes  das  Moor  durch  Hag- 
geruDg  oder  auf  andere  Weise  entfernt,  dadurch  dem  eigentlich  tragenden  Theil  ein 
sicheres  Lager  verschafft  und  die  Büschnngeu  auf  dem  durch  die  SchUttuug  compri- 
uiirteu  Moorboden  ruhen  lassen. 

Bei  grösserer  Tiefe  des  Moores  kann  mau,  wenn  die  deliuitivc  Krone  des 
Dsamea  nnr  wenig  Uber  dem  Kirean  der  MooroberüBehe  liegt,  den  Damm  anfangs 
hoher  sehOtten,  ihn  snm  Sinken  bringen  nnd  damit  solehen  Fall  in  äbnlieber  Weise 
behandeb,  wie  wenn  es  sieh  nm  die  Herstellung  schwerer  Dltmme  im  Moorboden 
i  bndelt. 

Um  in  solchen  Fällen  zu  vermeiden,  dass  der  weiche  Boden  unter  der  Last  des 
Dammes,  nach  den  Seiten  ausweichend,  die  festere  Decke  aufwärts  wölbe,  sie  end- 
lich sprenge  und  dass  dann  die  ganze  Schllttung  plötzlich  versinke,  empfiehlt  es  sieh, 
die  Ohcrtiäche  des  Moores  auf  beiden  Seiten  und  parallel  dem  Fasse  des  Dammes 
zn  durch.stechen  und  dadurch  den  zu  belastenden  Hoden  von  dem  anliegenden  zu 
isoliren.  Auf  diese  Weise  erhält  das  halbtiüssige  Material  Gelegenheit,  ohne  die  um- 
gebende Moortläche  zu  erheben,  der  sinkenden  Schllttung  auszuweichen  nnd  für  diese 
lelbit  gewinnt  man  in  der  festeren  ObeHliebe  des  Moores  ein  rostertiges  Unterlager, 
«dehes  znm  Znsammenbalten  der  Schattmasse  und  zur  gleichartigen  Versenkung  viel 
bäMgt. 

Die  Tiefe,  bis  zn  welcher  die  SehttttUQg  einsinkt,  hängt  von  der  Consistenz 
der  unteren  Moorschichteu  ab ;  l)ci  ganz  flüssigem  Material  kann  der  Körper  bis  auf 
den  festen  l'ntergrnnd  sinken ;  bei  weniger  flüssigem  findet  eine  Compriniiruug  des 
Moors  statt  und  die  Aufschüttung  erreicht  mit  ihrer  ÜohlQ  diesen  Untergrund  nicht. 


w  Auf  der  Eisenbahn  von  Nantes  naeli  Brest  in  Frankreich  bat  man  bei  den  dort  vor- 
kokuuieudeD  Moorstrecken  interessante  lieobaehtnngen  Uber  daa  Verhalten  des  Moorbodens  und  der 
Inmm^dtUttuugen  gumacbt,  diu  im  WuseutHüliou  Fulguudes  ergeben  habon  ^vergl.  Aanales  des  ponu 
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Da  aber  von  der  Tiefe  der  Einsenkang  auch  die  Breite  der  Schiittiiogsbasift  abbüugt 
und  es  immer  naehtheilig  ist,  wenn  bei  einer  za  schmalen  Basis  die  BOechungcn  der 
Anschllttang  Uber  die  mit  xa  versenkende  festere  Deeke  hinans  reiehen  nnd  eint 
Verroischnng  des  Anfbragsbodens  mit  dem  Moorboden  berbeigefllhrt  wird,  so  tbnti 
man  wobl,  bei  Bestimmnng  der  Breite  der  SehOttnogsbasiB  lieber  eine  an  grone  ab 
eine  za  geringe  Versenkung  anannebmeii. 

Der  mittlere  Theil  einer  DiimmscbtUtung:  wir  l  wegen  seines  grrigseren  Gewichtes 
schneller  sinken,  als  die  abgeb&schten  Seiten,  und  es  wird  in  Folge  davon  die  Unter-, 
fläche  eine  convexc  Form  annehmen,  welche  zur  seitliclicn  Verschiebung  des  weichen' 
Bodens  günstig  ist.  Es  darf  jedoch  die  Belastung  der  mit  zu  verscnk(Mnlen  Mimr- 
oberfliiehc  nicht  zu  ungleich  geschehen,  weil  sonst  ein  Zerreissen  derselben  und  ein; 
Eindringen  des  Moorbodens  in  den  Damm  zu  befllrchteu  ist.  Daher  emptichit  sich 
namentlich  beim  Beginne  der  Arbeit  eine  ScbUttung  in  dUnucn  Lugen. 

Ein  sehr  geftUirlidies  Yerfiahien  ist  ea,  znr  Beaehleiinigang  des  nur  knggaiQ ' 
stattfindenden  Sinkens  der  BOeehnngen,  die  Seiten  des  Dammes  doreh  starke  Be- 
lastung, dnreh  frtlhe  Sekttttnng-  schneller  zu  versenken ,  als  den  IfittelkOrper,  weil! 
dann  der  in  der  Mitte  eingeaebloaseDe  Moorkörper  nach  der  Seite  hin  nicht  mehr 
entweichen  kann,  aufwärts  gedrängt  wird  nnd  leicht  die  ganze  Schnttnng  der  Uage  | 
nach  spaltet,  so  dass  der  Moorboden  oben  zn  Tage  tritt.  , 

Auf  die  Vollendung  einer  glcichmässigen  Senkung  vor  der  Benutzung  dos 
Bahnkörpers  ist  indessen  stets  hinzuarbeiten.    Spätere  während  des  Betriebes  vor-j 
konuncndc  Sackungen  machen  die  Ausgleichung  uiuständlich  und,  weil  diese  mit 
Bcttungsmaterial  geschehen  muss,  kostspielig. 

Für  den  Erfolg  ist  es  femer  von  Wichtigkeit,  ein  gutes  SehUttmaterial  za  | 
haben,  namenfUeh  ein  solches,  welches  vom  Wasser  nieht  anfgelOst  wird.  j 

Um  das  seitliche  Anaweiehen  des  naehgiebIgeB  Bodens  onler  der  Last  des  \ 


ot  cli»ii.s.<'n8  tsiu.  auch  Erbkam's  Z«it«chnft  für  Biiawesen  aad  Zeitschrift  des  baonovenelMa 
Architecten-  und  Ingenieur-Vereins  186!»): 

1.  In  tor6gem  nnd  weiehem  Moorboden  treten  die  Senkungen  bsld  ein,  die  aeitliefaen  Er- 
hebnagen verbreiten  sich  auf  grosse  Entfernungen,  bleiben  jedoch  niedrip.  [ 

2.  Im  Moor  von  einiger  Consistenz  trcti'n  «lic  llowepnntren,  je  nach  der  Höhe  der  DUnirae, 
mehr  oder  weniger  schnell  ein;  sie  können  bei  geriugeu  Auftragahühen ,  2Vs">  —       selbst  ganz  [ 
nnterUelben. 

3.  Wenn  weicher  Torf  oder  SchlnnuD  mit  einer  compacten  Moorschicht  iibcrdockt  ist.  m 
tritt  das  Sacken  der  Anfschiittiinfj  oft  erst  nach  langer  Zeit  und  dann  ein,  wenn  das  absolute  (le- 
wicht  hinreicht,  diese  Schicht  zu  durchbrechen.  Der  l>ruch  erfolgt  dann  plötzlich,  die  Bewegung 
des  Dammes  nnd  die  Selteneriiebangen  sind  am  grOaeten.  —  Bei  ElienlMlinen.  wo  deigteiehen  pNHs- 
lidie  Einbrüche  während  des  Hetrielies  sehr  gefährlich  sein  wUrden.  darf  man  sich  deshalb  dsbei 
nicht  beruhigen,  dass  die  Schiittung  eine  Zeit  lang,  ohne  zu  sinken,  sich  «rehalten  liut.  Man  man 
vielmehr  so  viel  als  möglich  das  iiacken  zu  befördern  Buchen  uud  sich  durch  probeweise  Ueber- 
lastnngea  vorsiehom.  dass  sicli  die  Arbeiten  idebt  bloe  im  Zustande  des  Oleiebgewiehts  befinden. 

4.  Im  festen  Moor  oder  Torf  nimmt  der  ein^^esunkeno  Thcil  des  Dammes  die  Qncrschnitti<- 
formon  eines  umgekehrten  Trapezes  an  und  reicht  im  Ganzen  bis  zu  keiner  bedeutenden  Tiefe  hinab. 

5.  In  Muor-  uud  Torfboden  von  mittlerer  Cousisteuz  sinkt  die  «SchUttung  mit  verticaleo  < 
Winden  unter  Beibehaltm«  der  borisontalen  Baaie  bis  sn  einer  bedeoteaden  Tfefe  hinab,  ohne  in* 
dess  immer  den  festen  Boden  zu  erreichen. 

f.  In  wt'irliem  Moor  odrr  Torfboden  sinkt  <!er  Damm  bis  zum  festen  Untergründe  nid 
nimmt  liöschuugen  au,  die  um  su  dacher.  Je  iliissiger  der  Boden  (■/»'  bis  >/V}- 

In  eln^oii  Thitem  hat  die  Terwendete  Auftragsmasse  das  SVtfsehe  eines  Dammes  inf 
festem  Boden  betragen. 
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Dammes ,  welches  meist  eine  Erbebnng  des  uüchstliegenden  Terraiiui  zur  Fol^  haft, 
einznschräukni,  hat  man  mehrfach  eine  Helastung  dieses  Terrains  vorgenommen.  Ein 
fii.lches  \'erfa}iren  dürfte  indess  seltener  in  Moorstrecken  von  Erfolg  sein  als  beim 
Vorkommen  von  weichen  Bodenschichten  Uber  festeren  in  geneigter  Lage,  also  bei 
deo  eigentlichen  Dammrutschungen. 

In  sehr  schwierigen  Fällen  hat  man  der  lierstellung  der  Dimme  eine  aus- 
gedehnte Batwlssenuig  des  Moores  Torangehen  lassoi  durob  ein  Neti  toq  Abxngs- 
gilbeD  ind  Cmilen;  so  beispielsweise  auf  der  Osteneichisehen  Sttdbahn  in  dem  be-> 
rIditigteD  Laibaeher  Moore,  wo  spSter  der  Baum  fkir  den  Idlnftigen  Danmi,  nm  das 
fernere  Ans  weichen  des  Bodens  SQ  verhindern,  durch*  Steinsefattttmigen  von  IS'  Hohe 
BDd  15' Breite  eingeschlossen  ist:  ein  Mittel,  welches,  nur  selten  ausführbar,  hier 
möglich  wurde .  weil  inselartige  Erhebungen  in  der  Laiiiacher  £bene  das  erforder- 
liche Steinraaterial  in  grosser  Menge  lieferten  ") 

§  G.  Herstellung  der  Anschüttungen.  Setzen  der  Dämme.  —  Die  Eigen- 
schaften, welche  eine  Bodenart  zur  Verwendung  als  Schuttmaterial  besonders  geeignet 
niaclieu,  sind  die  Unauflüslicbkeit  bei  Berührung  mit  Wasser,  die  dichte  Lagerung 
inddie  Wasserdnrchlässigkeit;  daneben  soll  sie  eine  genügende  Festigkeit  haben,  nm 
die  vorkommenden  Lasten  tragen  sn  kOnnen,  soll  leicbt  zu  gewinneOf  zu  verbaoen 
nd  bequem  sn  transpprtiren  sein.  —  Alle  diese  EigensehaHton  besitien  Sand  nnd 
Kies  in  hohem  Maasse  nnd  um  so  mehr,  je  reiner  nnd  schSrfet  sie  sind,  withrend 
der  feine  mndkOrnige  Saud  schon  vom  Winde  bewegt  und  vom  Regenwasser  leicht 
weggeschwemmt  wird.  Aus  soIcIk m  Material  geschtlttete  Aufträge  müssen  daher  an 
der  Oberfläche  und  an  den  Böschungen  gegen  die  Einwirknngea  des  Windes  nnd  des 
Wassers  geschützt  werden. 

Gestein  bildet  in  den  Aufträgen  nele  hohle  Räume,  die  bei  weichen  St^in- 
gattiuigen,  welche  leicht  zerdrückt  werden,  oder  in  Folge  der  Einwirkungen  der  At- 
mosphäre zerfallen,  sich  allmählich  ausfüllen  und  dadurch  ein  starkes  langwieriges 
Selsen  der  Dimme  herbeiftthrea.  Bei  festeren  Stdnen,  die  niefat  serdrttekbar  sind, 
irt  dss  Setsen  nnr  eine  Folge  der  dichteren  Schichtung  der  einzelnen  Steinstttcke 
snd  beschlinkt  sich  anf  ein  geringes  Maass,  weil  die  HOhlnngen  swisehen  ihnoi 
usgefttltt  sn  werden  brandien.  Dimme  aus  losem  Gestein,  welches  leicht  ver- 
trittert,  bekleidet  man  an  den  Böschungen  gewöhnlich  mit  einer  Schutzdeeke,  häufig 
bildet  auch  der  zerfallene  Boden  fruchtbare  Erde  and  brancht  nur  besäet  zn  werden, 
nm  pich  fest  zu  veniarben.  Bei  festem  Gestein  ist  es  meist  vortheilhaft .  das  Ma- 
krial.  wenn  die  Stücke  gross  und  lagerhaft  genug  sind,  bis  zu  einer  gewissen  Stärke 
an  den  BJischnngeu  regelmässig  zu  verpacken  und  zu  schichten,  weil  letztere  dann 
verhältuissmässig  steil  angelegt  werden  können  (vergl.  §  7j. 

Im  Allgemeinen  bedarf  es  bei  Herstellung  vOn  Aufträgen  aus  unauflöslichen, 
dnreUissigeii  Bodenarten,  wie  den  yorstehend  erwümten,  keiner  besonderen  Vorsichts- 
aumsregehi.  Alle  fetten  Bodenarten  aber,  als  Thon  nnd  namentiicb  Lehm,  geben  in 
AsKhttttangen  leleht  Veranlassung  zn  UnfiUen  nnd  bei  ihrer  Verwendung  muss  daher 
nt  grosser  Sorgfalt  yerfahren  werden.  Reiner  Thon  ist  der  Auflösung  durch  Wasser 
BV  in  geringem  Maasse  unterworfen,  die  Feuchtigkeit  macht  die  Oberfläche  der  ein- 
idsea  Tbeile  aber  schlüpfrig,  verttndert  die  Bcibnng  nnd  damit  die  feste  sichere 


*Vi  Vcrgl  :  Erbkam,  Zeitschr.  f.  I^nuwesen  18S3,  nnd  »Ueber  den  Raa  von  Elsenbahn- 
(IiDm«>n  iliircli  Moorstrecken  M  der  Bremeo-GeeBte-fiahii«  vergl.  Zeltacbr.  d-  hannov.  Aroh.-  u.  Id- 

gmeur-Vt'rein»  lbü4. 
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Lagernng.  Weil  ferner  der  Thou  nur  in  Rcharfkantigen  Stücken  gelöst  weiden  kann, 
die  W4^en  ihrer  Festigkeit  und  Zähigkeit  selbst  unter  grosser  Belastnng  nur  wenig 
und  lan{^i?aiii  naclijjehen,  so  entstehen  in  den  SchlUtungen  aus  diesen»  Material  viele 
leere  Käiuue  und  die  Autträ;::e  kommen  erst  nach  langer  Zeit  zur  Ruhe.  Ißt  daher 
irgend  ein  feineres  Material  leicht  herheizuschaffen .  so  kann  es  zweckmässig  sein, 
dassdhe  zur  Dichtung  der  Thonschlittung  zu  benutzen,  um  so  das  Setzen  zu  verniiu- 
dcni  uud  zu  verhüten,  dass  durch  das  eindringende  liegcuwasscr  sieh  Wassersäcke 
bilden,  die  den  DunmkOrper  crweklien  nnd  allmSliUtili  auseinander  treiben. 

Lehm  sehttttet  sich  awar  weniger  sperrig  als  Thon,  ist  aber  lockerer,  setzt  sieb 
deshalb  ebenfalls  stark  und  geht  wegen  seiner  AnflOsbarkeit  durch  Wasser  leicht  in 
einen  halbflttssigen,  breiartigen  Znstand  Uber.  Letxtere  Eigenschaft  macht  ihn  daher 
sum  Schllttniaterial  wenig  geeignet.  Ist  man  zu  seiner  Verwendung  genöthigt,  ro 
nuiss  auf  eine  gründliche  Entwässerung,  auf  eine  frühzeitige  Ucfestigung  der  Obcr- 
iiäehe  nnd  der  liüschungen  dos  Auftrags  Bedacht  genommen  werden .  um  jede  un- 
niittflbare  Einwirkung  des  Wassers  auf  den  Lehm  unnui.tilicli  zu  machen.  Findet 
sich  in  der  Nähe  der  liahnschUttung  Hand,  so  ist  es  gut,  die  oberste  Schicht  uud  wcuu 
inüglich  auch  die  Aussenseitcn  aus  diesem  Material  bestehen  zu  lassen. 

Auf  das  sorgfältigste  ist  zu  vermeiden,  vom  Wasser  durchweichte  Massen  id 
die  Anschüttung  xn  bringen,  welche  niemals  gans  austrocknen,  das  Tagewasser  be- 
gierig aufnehmen  nnd  in  fast  regelmässiger  Folge  davon  die  Anftrfige  znm  Answd- 
cben  bringen,  wenn  auch  oft  erst  nach  längerer  Zeit.  In  iUinlicher  Weise  kennen 
gefrorene  Anftragsmassen  sehttdlicb  werden. 

Das  Setzen  der  Dämme  vernundert  ihre  IlUlie  nnd  verändert  die  Form  der 
Hüschungen.  Da  schon  während  der  Herstellung  die  unteren  Schichten  von  den  dar- 
über liegenden  ziisammengcdrlickt  werden  und  um  so  mehr,  je  grösser  die  auf  ilincn 
ruliende  Anltragsmasse .  so  steht  das  Maass  der  Saeknn^'  nicht  im  eiiitachen  Ver- 
hältnisse zu  der  Ant'tragshöhe ;  es  ist  l)ei  niedrigen  Dämmen  verhältnissniässig  grösser, 
als  bei  h(dien.  Ausserdem  ist  es  bei  ein  und  demselben  Dammkörper  in  den  Lühereu 
Theilen,  wenn  auch  absolut  grosser,  so  doch  nadi  VeihiltnUs  ihrmr  HOhc  geringer, 
als  in  den  niedrigen  Theilen,  den  Böschungen.  Daher  nehmen  die  Böschungen  bei 
einem  nicht  elastischen  Schilttmaterial,  wenn  sie  vorher  eine  gerade  linie  gebildet 
haben,  nach  dem  Setzen  eine  concave  Form  an.  Ist  das  Haterünl  mehr  oder  weniger 
elastisch,  SO  dehnen  die  unteren  Schichten  unter  der  Belastung  nach  der  Seite  hin 
sieh  aus,  während  die  Unterfläehe  des  Dammes  durch  die  Keibung  in  ihrer  Lage 
gehalten  wird.  Die  seitliche  Ausdehnung  vermindert  sieh  nach  oben  in  Folge  der 
geringeren  Hreite  und  geringeren  Belastung  der  Schiehteu  uud  die  Büschuug  uiuimt 
von  oben  nach  unten  eine  concav-eonvexe  Form  an. 

Wird  in  Folge  des  Setzens  eine  Nachschlittuug  uud  N'erbreiterung  des  Auftrags 
erforderlich,  so  verbindet  sich  das  nachträglieh  angeschüttete  Material  niemals  ge- 
hörig mit  dem  alten  Kern;  es  erzeugen  sich  LKngenrisse,  die  dem  Regenwasser  Ge- 
legenheit zum  Eindringen  in  den  Auftrag  geben,  so  dass  die  angebraehte  Verstärkung 
leicht  abrutscht.  Um  diesen  Uebelstilnden,  die  bei  fetten  Bodenarten  am  geflüir- 
lichsten  sind,  vorznbengen,  empfiehlt  es  sieh,  die  Dimnie  von  vorn  herein  so  vid 
breiter  und  höher  zu  schtttten ,  dass.  eine  Nachschttttnng  nicht  nöthig  wird ,  jeden- 
falls die  Obertläehe  so  zu  verbreitern,  dass  bei  einer  Naehhöhung  die  planniässige 
Kronenbreite  erhalten  wird,  ohne  dass  der  Auftrag  nach  der  Breite  verstärkt  zu  wer- 
den braucht. 

Zur  Beschleunigung  des  Setzeus  hat  uuiu  die  Schüttung  wohl  mit  Wasser 
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nbcrpossen ,  ein  Mittel ,  welches  aber  nur  bei  (liiiTlilässigcm  ^ätci'lal  zulüssij;.  Bei 
SaD(Uchüttinij?en.  avcIcIio  Gel>äude  trnp;cn  und  desliall)  eine  niügliehst  jrerinfre  Naeli- 
;:iohi^keit  zeigen  sollen,  ist  es  zweckmässig,  bei  Eiseubahndänimcu.-iu^.dcr  Kegel 
übertlUssif^. 

Das  SStainpfcD  der  Auftragsmassen,  weiches  sich  selhntverBtiiadlich  aut  v^ciciio-, 
und  fette  Bodenarten  beBohrinkt,  w&hrend  es  bei  Aaftrügen  ans  Sand,  Kies  und  B'e^' 
ileiB  flberflilssig,  ist  nnr  dann  wirksam,  wenn  die  8chnttang  in  dUnncn  horisontalen' ' 
Lsgen  von  etwa  0*,3 — 0",5  erfolgt  Wird  bei  stärkeren  Schiebten  die  Oberflltebe 
ftfltgestanipft,  so  ist  das  hünfig  mehr  schldlich  als  ntttzlich,  namentUeb  in  Thon-i 
boden,  weil  die  gedichteten  Decklagen  das  Entweichen  der  in  den  loseren  Schichten 
enthaltenen  Wasser-  nnd  Luftmassen  erschweren. 

Ein  Hehr  wirkaanics  Mittel  zur  Diebtunp:  von  Thon-  und  Lelimanffräfren  ))e- 
stolit  in  der  Ausfüllung;  der  bei  der  SchUttung  cutsfandcncn  leeren  Küunic  mit  Sand 
HtltT  einem  andern  Matcrialc,  welches  leieht  in  die  Zwischenräume  eindring;t.  Dio 
iliTsteilung  j^^eschiebt  dabei  am  einfachsten  durch  abwechselndes  Aufbringen  von  Tbou- 
Dod  Sandschichten. 

Alle  diese  Mittel  werden  nnr  da  anwendbar,  wo  die  Scbttttnng  in  annKbemd 
boriiontalen  Lagen  erfolgt.  Für  die  Herstellung  sicherer  und  fester  Dämme  ist  daher 
«fiese  SobUttongsmetbode  vorxUglicher,  als  dicjjenige  dnreb  Vortreiben  oder  Erbreitem 
des  Dammes  in  grltoscrcr  Höhe,  bei  welcher  die  einzelnen  Schichten  der  Scbttttnng 

dae  der  natürlichen  Böschung  entsprechende  geneigte  IjR^g  bekommen. 

Wird  bei  der  Sehllttung:  vor  Kopf  mit  »1cm  vollen  Qnerprofil  des  Dammes  vor- 
i:of::angcn,  so  bilden  sich  die  SehUttfläelicn  in  der  Län^enrichtung  de»  Dammes  und 
>  in6  Alirutsehung  ist.  selbst  bei  unvollkommener  Verbindunjr  der  einzelnen  Scliiditen, 
tiicht  zu  befürchten.  Wird  aber  zuerst  ein  sehmaler  Uatiiin  V(trfrctriel)en  und  derselljc 
nachher  durch  SchUttungen  nach  der  Seite  crbreitcrt,  so  entstehen  Icichi  i^ängenrisse 
nnd  im  angtinstigen  Falle  seitliehe  Abroisehnngen. 

Bei  grosseren  Erdarbeiten  mit  Loeomotir-Transport  ist  es  ttblich,  den  Boden 
aas  den  in  ganien  Zttgen  snsammengestellten  Transportwagen  naeb  der  Seite  hin  • 
abnladen ,  wobei  dann  gewöhnlich  das  Interimsgleis  anfangs  auf  die  Terrain-Ober- 
ffikhe  oder  auf  einen  zu  diesem  Zwecke  durch  Handarbeit  aufgeworfenen  niedrigen 
Damm  gelegt  nnd  allmiihlich  mit  dem  Fortschreiten  der  Schttttung  gclioben  und  zur 
Seite  verschoben  wird.  Diese  Methode,  welche  ein  rasches  Entladen  ermöglicht  und 
iicuerdinp?  vielfach  Anwendung  findet,  ist  je  naeh  der  Hesehaflfcnheit  des  ScbiWt- 
materials  zu  modiliciren.  Hei  Bodenarten,  welche  mit  Vorsieht  behandelt  werden 
inil*(äon.  ist  anzurathen.  die  Sehllttung  in  dünnen  Lagen  Uber  die  ganze  lireitc  des 
baauiii  s  auszuführen,  während  bei  trockncm  Material  es  znr  Vermeidung  der  häutigen 
Vtrlegang  des  Gleises  statthaft  sein  kann,  sneist  einen  schmalen  Damm  in  grosserer 
Hobe  SU  schütten  nnd  nachher  denselben  breiter  sn  machen. 

Aehnlicbe  Vorsichtsmaassregeln  sind  bei  der  Scfattttnng  von  Stnngerttsten  lu  - 
beaehten,  indem  auch  hier,  wenn  der  Damm  nicht  gleich  in  der  ganxen  Breite  her- 
gestellt wird,  die  spätere  seitliche  Anschüttung  bei  unsicherem  SchUttmatcrial  leicht 
die  oben  er\vähnten  Störungen.  Längeurisse  und  Abrutsehungen,  zur  Folge  iiabcu  k<inn. 

Mit  besonderer  Sorgfalt  ist  mit  dem  Anschütten  uml  UebcrselilUten  von  Hnu- 
wcrkeii,  gemauerten  Durchlässen  und  Hrlleken  zu  verfahren.  Das.selbe  darf  immer 
mir  in  dünnen  Lagen  unter  sorglalti^^em  vStumpfen  geschehen  und  an  beiden  Seiten 
des  IJauwerks  so  glcichmässig,  dass  eine  jede  Scitenhewegung  in  Folge  des  Bodcn- 
(bnekes  nnmüglich  wird.  Namentlich  ist  dies  bei  KopfschUttungen  nöthig  und  bis  sn 
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einer  solchen  I^ähe-Iftt  r  rlom  Bauwerk,  dass  der  cinReitig;e  Drnck  des  Vorkopfs  der 
Schüttunj,'  dit;  "ttbdr  und  neben  dem  Bauwerke  gebildete  compacte  Masse  nicht  zb 
stören  vcvu^^'g.  ' 

.  Bei«  hohen  Dämmen  aul*  uachgicl)i;;ciü  Untcr^Tuude  kann  es  vorkommen,  dass 
.•Cr^q.'^cr  auf  dem  gut  fundirteu  Bauwerke  rahende  Tbeil  des  Dammes  nicht  im 
.]^86inde  ist  den  Saeknngen  der  ansehliesaenden  Theile  zu  folgen,  sich  Qoeiriaie  bU> 
'den,  die  den  ErdkOrper  Uber  dem  Bauwerke  iieliren  nnd  daw  letzteres»  wenn  et 
den  80  isolirten  ErdkOiper  nieht  in  tragen  vermag,  Eoaammenbricht   Dm  eoleheD 
Erscheinungen  vorznbengen,  ist  es  gut,  wenn  aneh  oft  nnutändlicb,  das  Baoweik 
nicht  eher  in  ttberschlltten,  als  bis  die  anstossenden  Aufträge  an  beiden  Seiten  ihre 
volle  Höhe  erreicht  haben  nnd  keine  erhebliche  Senkung  des  Bodens  mehr  an  er- 
warten Hteht. 

Hei  einem  l  ntergrunde,  welcher  unter  der  Last  dos  Dammes  nach  der  Seite 
auHwciclit.  kann  es  sich  auch  ereignen,  das«  die  tief  gellenden  Fundamente  de«  Bau- 
werkes zusammengeschoben  werden.  Wenn  dem  durch  eine  geeiguctc  Constrnction 
des  Bauwerks  selbst  nicht  entgegen  zu  wirken  ist,  so  ftthrt  man  die  BcbUttung  vor- 
erst wohl  gans  durch  nnd  nachdem  sie  sich  gesetzt  hat  beginnt  man  die  Fundirnngi- 
arbeiten. 

I  7.  AemBerer  Sdmti  der  Dimme.  BefesÜgnig  der  Bwehnegeii.  Stein- 
pa^imgeiL  —  Für  den  Schutz  eines  Dammkörpers  gegen  die  Zerstörung  in  sich  ist 
es  von  besonderer  Wichtigkeit  dahin  zu  wirken,  das«  nicht  Wasser  in  das  Innere  des 

Anftragf«  gelange. 

Es  ist  schon  früher  auf  die  nachtlieiligen  Folgen  hingewiesen,  welche  die  Ver- 
wendung^ wasserhaltigen  Materials  zur  Bildung  von  Aufträgen  nach  sich  /ioht.  Sol- 
ches Material,  welches  vom  Wasser  innig  durchzogen  nnd  zum  Thcil  :iiit"ir('löst.  aus- 
weicht und  auseinanderfliesst,  trocknet  last  uie  aus,  wenn  auch  die  Uberüächc  ciue 
gewisse  Festigkeit  erlangt.  Der  Kern  bidbt  locker  nnd  aufgelöst  nnd  vermag  selbst 
geringe  Lasten  nidit  zu  tragen.  Daher  bleibt  denn  oft  nichts  anderes  ttbrig  als  sol- 
ches Hateiial,  wo  es  verwendet  ist,  f^budich  wegznrttnmen  nnd  durch  troeimen  Bo- 
den zu  ersetzen. 

Aehnliche  Wirkungen  können  entstehen,  wenn  Sdittttungen  ans  lltelicheni  Mar 
terial  während  anhaltenden  Regenwetters  ausgeführt  werden,  oder  wenn  durch  Risse 
und  Senkungen  in  der  Oberfläche  das  Wasser  in  das  Innere  der  Aufträge  dringt. 

Wo  letzteres  vorkoiiiinen  kann,  ist  mit  Sitrgfalt  darauf  zu  achten,  «lass  die 
Oberiläclic  l)etcstigt  und  mit  einem  für  die  sclinclle  Wasscrnlduhrnng  giinstigcii  Sci- 
tcngefällc  versehen  werde,  sowie  dass  alle  während  der  Ausfllhrung  der  Erdarbeiten 
sich  bildenden  Säcke  und  Risse  unverzüglich  ausgefüllt  nnd  gedichtet  werden. 

Bei  dem  fertigen  DammkOrper  wird  in  der  Bogel  eine  besondere  Entwissenng 
des  Planums  ausser  durch  sorgfältige  Abdachung  (vergl.  §  9}  nicht  ausgeftthrt,  weil 
das  aufgebraohte  Bettnngsmatorial  eine  schlidliche  Ansammlung  des  Regen  wassers 
verhütet.  Nur  bei  verhältnissmässig  breiten  Dttmmen  und  nniuenflich  auch  bei  Däm- 
men, die  fttr  zwei  Gleise  hergestellt,  aber  anfangs  nur  mit  dem  Oberbau  fUr  ein 
OIcis  versehen  werden ,  kann  es  erforderlich  werden ,  das  auf  der  Oberfläche  sich 
ansammelnde  Tagewasser  concentrirt  abzuführen.  Dort  empfiehlt  es  sich,  längs  den 
Auftragskanten  Parallelgräben  zu  ziehen,  aus  denen  das  Wasser  nnttelst  kleiner  Qiicr- 
canäle  und  Kinnen  Uber  die  Bösehungen  fortgeleitct  wird.  Alle  diese  Canälc  sind 
mit  starkem  Gefälle  anzulegen  und  sorgfältig  zu  dichteu,  damit  das  Wasser  nicht  in 
die  Auftragsmasse  dringe. 


Digitized  by  Google 


Iii.  HeKSTELLUNQ  dum  EUDKdUl'EK. 


bi  den  AnftragsbOschoiigeii  werden  durch  das  Regen  wasser,  namentlich  bei 
frunbeo  Schttttnngen,  leicht  Rinnen  ansgesptllt,  die  alloifthlich  sn  griJueren  Furchen 
«ch  vertiefend  auch  den  Kern  des  DaramcB  angreifen  kSnnen.  Eine  Sicberung  der 
B8«chniigen  gegen  die  äusseren  Einwirkangen  des  Wassers  ist  deslialb  hier  ebenso 
iiöfhi};,  wie  l)ei  den  Einschnitten  und  ircschicht  hier  auf  Uhnlielie  Weise  wie  dort, 
durch  Bekleidung;  mit  friiehtbarcr  Erde  und  Bildung  einer  Grasnarbe  (vergl.  §  10), 
durch  Beprtanzunp:,  rtlasterun};. 

Iki  Frostwettcr  kann  es  vorkuninicn,  dass,  wenn  Wsisscr  im  Auftrage  enthalten 
ist  oder  auf  auterirdischen  Wegen  eindringt,  dasselbe  gegen  die  gefromen  Böschungen 
stall,  in  Folge  des  Dmekes  sie  sprengt,  zum  Rutschen  bringt  und  lieim  Ansfliesflen 
dnen  Tbeil  des  Sehftttmateriala  mit  fortreisst.  Dem  pflegt  gewöhnlich  eine  Foim» 
Terloderung  der  Böschungen,  ein  Ansbauchen  voranxngehen  und  wird  diese  Erschei- 
ttOBg  froh  genng  bemerkt,  so  hat  man  dem  IJebel  dadurch  abgeholfen,  dass  man  am 
fmt  der  AnsehBttung  Löcher  dnrch  den  gefrorenen  Boden  geschlagen,  dadurch  dem 
ao^nimelten  Waaser  einen  Ausweg  verscbaflit  und  das  Material  im  Innern  aus- 
jietrockuct  bat. 

Häutig  wird  die  Forderunj;  p:estellt,  den  Auftragsbüsehnngcn  steilere  Anlagen 
7U  geben  als  das  ScliilttungBiuaterial  sie  naeb  seiner  natlirlieben  Lagerung  verlangt; 
üei  es  weil  der  Werth  der  getroffenen  Ländereien  eine  Ein.sehränkung  des  Babnterrains 
wttoschenswerth  erscheinen  lässt,  sei  es  wdl  die  Bodenbeschaffenheit  oder  Form  des 
Tenabs  die  Herstellung  des  Dammkörpers  nach  dem  normalen  Profile  nicht  gestattet, 
,  Ni  «s  endlich,  wn  an  Auftragsmasse  sn  sparen. 

Gans  steil  lassen  sieh  die  Auftragswande  nur  durch  Futtermaneni  herstellen, 
,  deres  speeielle  Behandlung  nicht  hierher  gehört. 

I        Entspricht  die  Neigung  annähernd  dem  Bnbewinkel  des  SchUttmatorials ,  so 

!  lienilgt  bei  nicht  bedeutender  Dammhöhe  häufig  eine  sorgfältip^e  Uckleidung  mit  Kopf- 
r-iHpn  mler  dnrch  Pflasterung.  Den  Uebcrpini;  von  steilen  zu  flachen  Böschungen 
liilikii  die  Steinpaekungen,  welche  nanieutlieli  in  Gcbirgs^'ei^enden  eine  ausgedehnte 
Anwendung  finden,  wenn  die  Bahneinschnitte  oder  Seitcncntnuiinien  ein  ausreichcn- 
Quantum  festen  und  wetterbeständigen  Steinmaterials  liefern.  Sie  bilden  gleich- 
ztfifig  einen  gnten  Schutz  gegen  Stromangriffe  und  WaasefspOlungen. 

Die  den  Steinpaekungen  sn  gebenden  Stär-  y^g^  15, 

kcs  und  Profile  richten  sieh  nach  den  su  Gebote 

i  «tobenden  Baumaterialien  mid  dem  Seitendmek, 
wekben  die  Anlagen  anstuhalten  haben.  Letz- 
terer ist  um  so  grosser,  je  geringer  die  Cohäsion 
lies  Üammmaterialfs  und  Je  steiler  die  Böschungen 
Mgcle^jt  werden.  Steinpfiastcrungen  werden  häu- 
tig Iftissig  angelegt  mit  geraden  oder  concaven 
BlisthQngsfläehen,  und  l)esteht  der  Damm,  wel- 
chen sie  zu  schützen  haben,  aus  SteintrUmmem 

I  nd  festem  GerOlle,  die  bei  solebor  BOsehung 
kaiB  noch  einen  Seitendmek  aosttben,  so  gentt- 

I  ^  selbst  bei  grossen  BOhen  geringe  Stärken  von  etwa  0",5  bis  l*  (vergl.  Tafel 

I  m,  Flg.  II  und  14  und  vorstehende  Figur). 

Bei  weniger  gUnstigcm  Sehttttmaterial  werden  *grOs8ere  Dimensionen  erforder- 

I  lieh,  die  man  häufig  nach  unten  zunehmen  Ittsst,  namentlich  wenn  hier  ein  Angriff 
dank  Wasser  erfolgt  (Uohtsehnitt  Fig.  15). 
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FUr  das  Bestehen  sicher  Pflastcrnngen  ist  es  von  Wichtigkeit,  dass  sie  nicht 
eher  awsgcflthrt  werden .  als  big  der  Damm  sich  cinigcrmaasscn  ;rcsrfzt  liat ,  weil 
sie  8onst  Form  und  ZusanimenhaDg  verlieren,  sich  ausbauchcD  und  gesprengt  wer- 
den können.  I 

Kann  man  die  Zeit  bis  zum  erfolgten  Setzen  (le*^  Dammes  nicht  abwarten, 
ist  C8  oft  vorzuziehen,  am  Fasse  der  Böselning  eine  iu  sich  selbst  standfähige  iStciii- 1 
paokung  mit  steflerer  Dosdniiig  und  «orgfältigcr  HinterfttUang  auBsaflUireii  «nd  deo 
oberen  Theil  des  Dammes  mit  gewOhnlieber  BOsdrang  stehen  cn.  lassen. 

Bei  sorgflUtiger  AusfUbrang  der  Arbeit  ist  selbst  mit  nnregelmXssig  gefoimtes 
Steinstttcken  eine  steilere  ßöBchnog,  etwa  VtAtssig«  nnsohwer  bersiisteUeo.  Maasebti 
hier,  "Wie  auch  bei  den  flacluMon  Steinj)flastcrangen .  die  Lagcrfuf^cn  der  äusscrci) 
Schichten  gewöhnlich  senkredit  auf  die  Höschungsfläche,  obwohl  nach  Beschaffeabot  i 
des  Materials  häufig  auch  eine  horiaontale  Schichtung  /weckmitsBig  ist. 

In  Fig.  IG  ist  das  l'rofil  einer  Packuin: 
dargestellt,  die  an  der  KlKiii-Nahe-Bahn  zur 
Ausführung  gekommen  ist.  Fig  12  und  i:*.. 
Tafel  III  zeigen  Profile  von  der  Brcnncr-liaLji. 

Die  hiotere FUtehe  ist  bei  erateiem  P»eil| 
vertical,  bei  letaleren  nach  vom  geneigt.  Bd^ 
beiden  Formen  wird  die  Anlage  doreb  das  Selsen ' 
des  Dammes  nicht  wesentlich  alterirt,  wihread; 
bei  Steinpacknngen  und  Trockenmanem ,  diei 
nach  hinten  Uberhängen,  in  Folge  des  Setzens 
eine  Ablösung  des  Kernes  des  Dammes  von  der 
Mauer  entsteht  und.  indem  letztere  nachsackt. 
leicht  eine  Ansliaiichung  und  eine  Zerstörinij: 
des  Zusammenhanges  der  einzelnen  'J'heilc  her- 
beigeführt wird.    Dieselbe  Erscheinung  kano 
eintreten,  wenn  der  vordere  Theil  der  Fsckoog  \ 
aus  besserem  Material,  ans  grosseren  Steinen  nnd  sorgflütiger  beigestellt  ist  als  der 
hintere  Theil,  wodnrcli  dann  anch  ein  verschiedenes  Setaen  entsteht. 

Eine  sorgfältige  Sicherung  des  Fasses  der  Steinpackungen  durch  llei-stellong 
geeigneter  StHtzflüchen  in  dem  gewachsenen  Boden,  durch  eine  wirksjime  Wasscr- 
ableitung  und  ausreichende  Dimensionen  ist  fUr  das  Hestehcn  von  grösster  Wichti};- 
kcit  vergl.  Tafel  III,  Fig.  12  .  Bei  Angriffen  durch  Wasser  ist  je  nach  riiiständeii 
oft  eine  Verstärkung  des  Fusses  durch  ein  vorgesetztes  Hankett  mit  Haclier  Hiiseluin^i: 
ausgeführt,  welches  bei  schiffbaren  GewHssem  zur  Aufnahme  des  Leinpfades  dienen 
kann  (vergl.  Fig.  II  und  13,  Tafel  Ulj. 

Bei  lagerhaftem  Steinmaterial  kann  es  sich  empfehlen,  die  Böschungen  noch 
steiler  als  ^tiftatig  an  machen  nnd  die  Anftragswände  als  trockne  Fnttermaneni  her- 
anstellen.  Anf  vielen  Bahnen  finden  sich  solche  Manem  mit  Vs  bis  >/•  bissiger  BOsdinsg 
nnd  in  mittleren  Stärken  von  0",3  bis  0",4  der  Hohe. 

Die  Wahl  der  in  jedem  besonderen  Falle  anzuwendenden  Construetion  wird, 
wie  kanm  noeh  hervorgehoben  an  werden  braucht,  durch  die  Hohe  der  Dämme  sod 


'fi  Uebcr  die  Hcrstclhing  des  bis  über  100  Fus»  hoben  Damines  der  scliiefeii  Klicne  liei 
Kulmbach  iiurtU'r  Bayerischen  Staiitsliriliii  mit  roiicavcii  liJiscliunpon  ans  Mniirr>vork,  tlieils  trocken, 
theils  ia  Mürtel,  bubufs  Maturialursparuug  Bioho  Fürster's  Bauzeitung  1651. 


Fig.  16. 


 // 
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darch  locale  VerhältniRsc,  durch  Beschaffenheit  des  Materitls,  dsrcb  die  nur  Veiftogoi^ 
flehenden  Arbeitskräfte  und  dergleichen  beeinflusst.  i^) 

ist  hercits  im  Vorstehenden  erwähnt  worden,  wie  Stcinpacknngen  als  Schntz- 
mittel  gcjjen  die  Aii^ilfe  dcH  Wassers  durch  Strömung  und  Wellenschlag  zweekniäsKig 
aogewendet  werdeu  und  in  den  Figuren  11  und  Kl.  Tafel  III,  sind  eiiiiirc  Bcispieh'  Uber 
die  in  solchen  Fällen  gctroflfenen  Anordnungen  gegeben.  Es  bleiben  uucli  die  Mittel 
auzuführen,  welche  oft  anstatt  der  äteinbei'estiguugen  oder  neben  ihnen  behufs  Siehe' 
rang  der  Dftnune  Im  Wasnr  Anwendong  finden. 

Znolebst  wid  vor  Allem  iat  nOfthig,  dass  tu  dergleieben  AnBohttttongen  nur 
Bolekes  Matoiud  benntst  werde,  welches  unter  Warner  rieh  nieht  anfUtot  und  ein  ge- 
nOgendes  specifisches  Gewicht  hat,  tun  niebt  leicht  in  Bewegung  gesetzt  zu  werden. 

Dämme,  die  hauptsächlich  dem  Wellenschlage  ausgesetzt  sind,  kann  man,  wo 
die  Verhältnisse  es  gestatten,  durch  möglichst  flache  strandartige  Höschungen  schlitzen. 
Auch  Iir»sehnngen  von  3-  bis  r)-fU8siger  Anlage  und  scll)st  steilere  sind  im  Stande  einen 
kräftigen  Sehutz  zu  gewähren .  wenn  sie  mit  einer  dichten  (Irasnarbe  bedeckt  wer- 
denNatürlich  gedeiht  eine  solche  nur  au  dem  gewöhnlieh  Uber  Wasser  liegenden 
Theil  der  Böschung.  Weidcnpflanzungen  haben  sich  dann  hauptsächlich  wirksiun 
erwiesen,  wenn  sie  niedrig  gehalten  werden,  so  dass  immer  nur  junge  Heiser  die 
Fliehen  bedeeken,  die  dem  andiiogenden  Wasser  naohgeben  und,  indem  sie  sieh 
ssfdieBQoehnng  legen,  diese  sehlltien,  während  stärkere  StKmme  duieh  ibien  Wider- 
stand  zn  Auskolbungen  und  Auswaschungen  Veranlassung  geben. 

Häufig  legt  man,  insbesondere  bei  steilerer  Dossirnng,  in  der  Nähe  der  Was- 
sellinie ein  Bankett  an,  welches  sieh  snr  Bepilanzung  mit  Stranchweiden  TorzUglich 


<*}  wir  geben  hier  die  Haaptresnltate  der  an  der  Riiein-Nabe-Babn  gessmroolten  Erfali- 

rnugcu  und  BcobaehtunKcn,  \vo  SteinpeeltluiKen  und  FuttcnnauiTn  In  grOMerom  MaaHBtabe  sur 
AMfllhntng  g:ckoniinen  sind  (nach  C'unn,  verg].  Erbkani  iSßli: 

•Die  Kosten  der  trockeueo  SteiupackuDgen  haben  zwiacht-u  M  Mark  und  2a  Mark  pro 
SchMlw.  (»  4,45  Culrflnneter),  die  der  Fottermanem  In  MOrtel  Rwischen  41  und  SO  Marie ,  also 
duthnhaittlich  etwa  ^mal  »o  viel  betragen. 

•Es  ist  diiboi  jeiloch  tlor  Umstand  in  Betracht  zu  ziehen,  d;i»s  die  Stabilitjit  einer  Trocken- 
maucr  bei  weitem  geringer  ist,  als  diu  Widorstandsfäliigkeit  einer  Mürtelniauer,  welciie  vermöge 
der  Btadekmft  des  M Ortete  fiuit  wie  naanmenblbigeiider  Steinbloek  wirkt,  wihrend  die  do- 
uImb  Thelle  der  TnM&ennaver  «ur  dsidi  die  Rellniiig  vnbtudea  rinA  und  daimr  Meht  Tenelio- 
tea  werden  können. 

■Das  System  der  trockenen  Steinpackungen  zur  Herstellung  von  Stützmauern  kaun  mit 
Erfolg  nur  zur  Anwendung  gebracht  werden,  wenn  die  Bshi^Mdniltle  bravehbsret  frnstbeetihi- 
diges  Sleiainaterlal  liefern,  wenn  die  Mauern  in  der  YordeHIBobe  wenigstens  halbfiissige  BUscbiMf; 
eibslten  kihincn  und  da«  Ilinterfllllungsmaterial  ans  Stcintriimiiiorn  udi-r  fe^toni  nerölle  besteht. 

«Unter  diesen  Bedingungen  gentigt  nach  den  bei  der  Khein-Nahc-Bahn  geuiHchten  Erfah- 
nnigcD  für  die  trocken  gepackten  StUtzmaaem  eine  mittlere  StUrfce  von  '^/m  bis  Va  der  liOiie. 

■Sobald  aisn  durch  die  LoeaHtXt  geoBthift  Ist,  die  StOttmanem  in  der  Vordertldie  aenk- 
ledA  oder  mit  einer  BUschung  von  weniger  als  b-Hlltfüssiger  Aid;itri'  auKzufilhren,  wenn  das  Steiii- 
■llSliat  nicht  unmittelbar  zur  iland  Hegt,  sowie  bei  luscui  Hiuterliilluugömaterial  und  bei  Höhen  Uber 
10  bis  &0  Fuss  erscheint  es  bedenklich  nnd  unzweckmässig,  troclcene  Steinpackungen  ananwenden. 

•Es  sind  alsdeaa  die  regebnllariges  Fnttemanem  in  MOrtel  Tonüiebeii,  deren  Stabilillk 
lacb  swcckmässige  Anordnung  dergestalt  erhlfbt  werden  kann,  dass  der  Erfolg  aneh  unter  aehwie- 
rigaa  Umständen  gesichert  ori^cheint." 

<*]  Ueber  die  Herstellung  des  Dammes  der  Lübeck- Büchner  Eisenbahn  durch  den  Müll-  ■ 
■er  See  ans  grobem  Sand  mit  2V$ffis8igcn  Doesirnngen  Im  Waaaer  s.  Erbkam  18S2,  p.  58. 

Fries,  der  Eisenbahndamm  durch  den  Bodensee  bei  Lfodav.  F9rater'8  BattMltung  1655, 
flensinger  v.  Waldegg,  Organ  1855,  p.  138. 
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eignet,  indem  der  Fusa  der  Pflanzung  feucht  gehalten  wird  und  der  Kopf  Uber  Wasser 
bleibt  (Fig.  17). 

Pig  17  Die  unter  Wasser  bcfindlicheu 

Theile  der  Böschungen  werden  gegen 
den  Stromangriflf  ausser  durch  Stein- 
])ackungen  zweckmässig  durch  Fa- 
schinenwerke gedeckt.  Packwerke 
mit  Pfählen,  Bohlwcrkc  etc.  gehören 
zu  den  nur  in  besonderen  Fällen  an- 
gewendeten Constructionen.  Stein- 
Bchilttungen  und  Faschinenwerke  sind 
auch  da  zu  empfehlen,  wo  Untcr- 
wascliungen  des  Dammkörpers,  Ver- 
tiefungen des  Flussbettes  befürchtet  werden  müssen.  Die  Faschinen  werke  werden  hier 
als  Henkstücke,  Senklagen,  iSenkfaschincn  am  Fusse  der  Bötichung  versenkt  und  indem 
sie  einestheils  die  leicht  beweglichen  Theile  des  Flussbettes  bedecken,  schtltzen  sie 
andern  Theils  hei  vorkommenden  Auskolbungcn ,  indem  sie  nach8inken  und  so  die 
entstandenen  Vertiefungen  wieder  ausfüllen. 

Wo  Eisenbahndämme  heftigen  Angriffen  durch  Eisgang  ausgesetzt  sind,  ist  ein 
sicheres  Deckwerk  kaum  in  anderer  Weise  herzustellen  als  durch  tüchtiges  PHaster 
aus  grossen  Steinen,  Stein]>ackungen  oder  Mauerwerk. 

§  8.    DammriitKchangen.  —  Dammrutschungen  entstehen 

1.  durch  die  Bewegung  des  die  Anschüttung  tragenden  Bodens  und 

2.  durch  die  mangelhafte  Beschaffenheit  des  Auftrags  selbst; 
häufig  wirken  auch  beide  Ursachen  zusammen. 

Je<le  seitliche  Bewegung  des  Bodens  setzt  das  Vorhandensein  einer  schiefen  Ebene 
voraus,  auf  welcher  die  Hutschnng  erfolgt.  Die  Vorbedingung  ist  also  hier  dieselbe  wie 
bei  den  Einschnitts-Rutschungen.  Die  Veranlassung  zu  den  Gleichgewichtsstörungen 
ist  indess  bei  beiden  verschieden,  indem  sie  bei  Einschnitten  darin  besteht,  dass  durch 
deren  Herstellung  das  oberhalb  liegende  Terrain  seinen  natürlichen  Stutzpunkt  verliert, 
während  bei  Dämmen  eine  grössere  Belastung  der  schiefen  Ebene  stattfindet  and  in 
unmittelbarer  oder  späterer  Folge  davon  der  Keibungswiderstand  auf  der  Kutschfläche 
sich  vermindert.  Gewöhnlich  geschieht  dies  dadurch,  dass  unter  dem  Drucke  der  An- 
schüttung der  freie  Ablauf  des  Quellwassers  gehemmt  wird  und  dasselbe  lösend  auf 
die  oberen  Schichten  des  tragenden  Bodens  oder  auf  die  unteren  des  Dammes  wirkt. 

Die  Sicherungsnuiassregeln  gegen  Kutschungen  dieser  Art  werden  deshalb  zu- 
nächst auf  eine  Vermehrung  der  Reibung  durch  eine  sorgfältige  Entwässerung  des 
Terrains  und  Entfernung  der  schädlichen  Bodenschichten  gerichtet  sein  müssen ;  sodann 
auf  Herstellung  von  Stützpunkten  ausserhalb  des  Daramkörpers.  In  §  5  sind  die  hierher 
gehörigen  Anlagen  des  Weiteren  besprochen,  deren  gründliche  Ausführung  während  des 
Baues  stets  erhebliche  Ersparuugen  gegen  den  Aufwand  an  Arbeit  und  Kosten  gewäh- 
ren wird,  welchen  die  Wiederherstellung  einer  entstandenen  Rutschung  verursacht. 

Nicht  imn>cr  aber  ist  die  Entstehung  der  Rutschung  einem  Mangel  an  Vorsicht 
bei  Ausfuhrung  des  Baues  zuzuschreiben ;  oft  liegen  die  wasserführenden  Schichten  so 
tief,  da.ss  ihr  Einfluss  auf  das  Bestehen  des  Dammes  unberechenbar  ist,  oft  so  ver- 
steckt, diiss  sie  bei  den  angestellten  Bodcnuntersuchuugen  nicht  entdeckt  werden.  In 
zweifelhaften  Fällen  ist  es  daher  zu  empfehlen,  während  der  Ausführung  der  Schilt- 
tung  sorgfältig  das  Verhalten  der  WasserausflUsse  unterhalb  der  Bahn  zu  beobachten. 
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Wenn  die  Quellen  langsamcf  flicssen  oder  versiegen,  80  ist  anzanehmen,  dasa  das 
Wasser  dnrch  die  Last  des  Dammes  in  seinem  Laiifc  gehindert  ist  und  in  Folge  dessen 
den  Fürs  der  AofschUttnng  oder  diese  selbst  (hirehwcichcn  und  leicht  znni  Kutsehen 
bringen  wird.  Eintretciuieu  Frilles  niuss  daim  auf  eine  sclileunigc  Abhülfe,  auf  lier- 
steliung  eines  freien  Wasserabzoges  Bedacht  genommen  werden. 

Ist  auf  die  eine  oder  andere  Art  durch  Bewegung  des  die  Anschüttung  tra- 
genden Bodens  eine  BntBidiiiog  entottnden ,  so  hat  man  oft  mit  gutem  Erfolge  fei- 
gende  Maaesregcln  aegewendety  um  die  Massen  zum  Stehen  sa  bringen. 

»Wenn  die  Abmtsehnng  nur  dnreh  an  starke  Neigung  des  Terrains,  ohne  Zairitt 
des  Waasers  in  das  Innere  des  Auftrags  entotanden  ist,  so  genUgt  es  in  der  Regel, 
wenn  an  dem  Fasse  des  abgerntschtcn  Bodens  ein  st^irkes  Controbankett  tief  in  den 
festen  Boden  fundamentirt  und  in  einer  dem  Gewichte  der  bewegten  Masse  entspre- 
chenden Grösse  angelegt  wird  (vergl.  Fig.  II,  Tafel  IV  .  Der  abgerutschte  Boden 
wird,  sofern  er  trocken  ist.  auf  dem  Kaume  zwischen  dem  Bankett  und  der  Anschllt- 
rmig  in  dünnen  Scbichten  ausgebreitet  und  gehörig  festgestampft.  Darüber  wird  in 
inrixontalcn  Lagen  der  Auftriigskörpcr  wieder  in  solcher  Weise  ergänzt,  dass  die 
etwas  hohl  anzulegende  Böschung  sich  gegen  das  Bankett  stutzt  und  dann  nach  der 
obersn  planmlsaigen  Kante  des  Auftrags  herangezogen  whrd.  Diese  BOaehung  mosa 
besonders  gut  gediehtet  und  wenn  irgend  thunlieh  mit  Rasen  bekleidet  werden,  weil 
Alles  da^on  abhSngt,  keine  Feuchtigkeit  in  den  Raum  swischen  dem  eigentileben 
Anftrag  und  dem  Bankett  gelangen  zu  lassen. 

"Waren  aber  unter  der  SchtlttungstiUche  henrordringende  Quellen  die  Vcranlas- 
<ang  der  Abrutsehnng,  was  an  der  Durehnilssung  am  unteren  Tlieile  des  abgerutschten 
Haidens  zu  erkennen  ist,  so  wird  zunächst  dem  Fusse  der  Abrutschung  entlang  ein 
Gnihen  gezogen  und  zwar  so  tief,  dass  demselben  nach  der  Tlialseite  hin  noch  Abfluss 
verschafft  werden  kann .  und  dieser  Graben  wird  mit  Steinen  ausgepackt,  um  den 
(Quellen  unter  der  SchUttung  die  möglichst  tiefe  Lüsung  zu  vcrschafTen  und  ihreu 
Abflass  unter  dem  Sehttttungstenrain  zu  begttustigen.  Von  diesem  Paralleloanal  werden 
!  daaa  noeh,  soweit  damit  su  kommen  ist,  StiehoanSle  bis  unter  den  Boden  der  An- 
wbtttung  geführt  und  ebenfalls  mit  Steinen  ansgefUlt.  Fttr  die  Anlage  dieser  Stich- 
csidtte  werden  vorzugsweise  aolehe  Punkte  gewählt,  wo  sieh  der  Boden  am  feuchtesten 
7^igt  und  auf  eine  Coneentrution  des  Quellen wassers  schliessen  lUsst.  Dadurch  werden 
die  Qoellenlager  noch  mehr  durchschnitten  und  der  Boden  in  möglichster  Tiefe  damit 
entwässert.  Erst  wenn  die  Ueberzeugung  gewonnen  ist,  dass  alle  unter  der  S<'höttung 
lieu'cndcii  Quellen  ihren  Abfluss  nach  diesen  Canälcn  neinnen,  kann  niit  der  Wieder- 
liorstclliuig  des  Auftrages  vorgegangen  werden,  indem  zuniicbst  liinter  dem  Parallel- 
caiial  ein  Bankett  geschüttet,  der  abgerutschte  Boden,  wenn  er  niclit  vdllkunnnen 
eutwässert  ist,  beseitigt  und  mit  gutem  trockenem  Material  in  dünnen  festgestampften 
'  bnizmrtalen  Sehiehten  aufwärts  gegangen  wird,  bis  die  Oberfläche  des  Auftrags  wieder 
heisesteUt  ist  (rergl.  Fig.  12,  Tafel  IV). 

»Findet  sieh  das  abgerutschte  Material  sehr  erweicht  und  daher  weit  nach  unten 
augeflossen,  so  kann  ein  Längendurohstidi  in  demselben  bis  in  den  festen  Boden  ein- 
geschnitten und  in  diesem  der  Hauptentwässerungscanal  und  zugleich  das  Bankett  an- 
biegt werden.  Das  flüssige  Material  wird  dann  beseitigt,  die  feuchten  Stellen  im 
RiKlen  werden  ansgegraben.  Sickercaiiiilc  aiii^ologt  und  überhaupt  wird  wie  im  vorigen 
Falle  verfuhren.  Machen  es  Umstände  irgend  wahrscheinlich,  dass  schon  oberhalb  der 


i>)  Nmch  BuDz  «Auluitiiog  zum  Erdbfta«      Aufl.  p.  16u. 
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Schüttun^'  Quellen  ciitupriiifren.  deren  Wasser  sich  nnter  derscll)eu  ilurehzicht,  so  dan 
niclit  versäumt  werden,  auch  am  oberen  Fusse  der  Böschung  einen  Parallclgraben  eiu- 
jenBchneiden,  in  demselben  die  von  oben  kommenden  WasFier  abzufangen  and  nach  deo 
nächsten  UtoaDgtponkteii  der  Länge  nach  absofilhren  (vergl.  Fig.  13  und  14,  Tafol  IVi. 

»Da  AbrntBchmigeii  der  Anftrlge  Tonngtweise  da  eintreten,  wo  Qnertbalcnh  ! 
seboitte  flbersehritten  weiden,  in  demselben  aber  immer  Dorcblilese  znr  Waaaerabfth- 
mng  liegen,  so  werden  diese  bei  entstehenden  Rutschun^en  gewOhnlieh  qneidaitb 
zerrissen,  umgeworfen  oder  mindei^tens  an  ihrer  nntem  Mündung  verschüttet,  h 
solehen  Fällen  muss  zunächst  der  Diirchlasg  wieder  f^erüumt,  und  dann  bis  zur 
Anssenbösebung  des  neu  zu  bildenden  Banketts  verlang:ert.  dabei  mögliclist  tief  in  den 
Boden  cingesebnitten  werden.  Findet  sieb  der  abgeriitseiite  Boden  in  einem  solchoi 
Zustande  der  Zerrüttung,  Bewegliebkeit  und  Flüssigkeit,  dass  es  trotz  aller  Anstren- 
gung nicht  gelingt,  einen  otfencn  Caual  durch  denselben  bis  zur  verschütteten  Caoul- 
ansmttnduDg  darebralUbren ,  so  bleibt  kanm  etwas  Anderes  ttbrig,  als  so  sobnell  ab 
Irgend  tbnnlidi  einen 'nnterirdischen  Stollen  nach  dem  Dorcfalass  in  führen  nnd  den* 
selben  auf  diese  Weise  m  entwässern.  Da  ein  soleber  Stollen  in  dem  abgemtsebtcn 
bewegUehen  Boden  leiebt  serdrOekt  oder  Tersoboben  werden  würde,  so  wird  naii 
ihn,  um  lieber  zn  geben,  unter  der  Sohle  des  Auftrags  im  gewachseneu  B(Klen  as- 
legen  mflssen,  was  sieb  ausserdem  empfiehlt,  um  eine  mOgUebst  tiefe  Ent^vässenog 
SU  erlangen  «  ' 

Die  zweite  Art  von  Kutschungen,  die  Zersti>rung  des  üammkörpers  in  sieb,  i;;! 
Folge  der  Verwendung  mangelhaften  ScbUttniaterials  oder  der  unriebtigen  Bcarlteittiii. 
desselben.  Durch  sorgfältige  Anwendung  der  in  den  (i  und  7  hesproelicncn  NOrsiehu- 
raaassregeln  wird  diesen  Butschuugeu  fast  immer  vorzubeugen  sein,  bie  eutstcheo 
gewöhnlich,  wenn  zu  d6r  Sditttung  wasserbaltige,  leieht  Utofiebe  Mateiialien  benalit 
wuMten,  die  in  den  unteren  Sebicbten  zerfliessen  oder  dureb  die  Belastung  henun- 
gedrttckt  werden.  **) 

Sie  entstehen  femer  als  Folge  einer  feblerbaiten  Bearbeitung  der  AnscbQttuogen, 
wenn  die  Böschungen  zu  steil  angelegt  werden,  wenn  bei  Verwendung  \  erschieden- 
artiger  Schuttmaterialien  oder  bei  Dämmen  auf  geneigtem  Terrain  ein  ungleiebes  Setten 
entsteht  nnd  dadurch  der  Zusaninienbang  der  AuftragsniaRscn  gestört  wird.  o<lcr  wenn 
die  SebUttung  in  einer  Weise  erfolgt,  dass  die  Massen  sieb  nielit  gcbilrig  verbiiuleii 
können  und  dass  dann  I^ngenrisse  sich  bilden,  welche  dem  Kegeuwasser  den  Zutritt 
in  das  Innere  des  Auftrags  gestatten. 


"')  l)i<>  Zwci^rhiilni  Wainu'-IIaltcrn  der  KMln-MiiulcntT  Kiscnhiilm  überschreitet  in  der  Nähr 
▼OD  Balteru  das  Thal  ilc»  Lippu-Flusi^cs.  Für  den  Strom  ist  hii-r  viu  uvues  Bett  gei;rab«ii  und 
dwch  dM  alte  «in  etwa  6"  hober  Damm  Reaehttttet,  ra  deeaen  Heratellttnf  der  leldite  Sand- 
boden aus  der  FluMverlegnng  und  den  Flii.s.><iifi'ni  verwendet  ist.  In  Folge  eines  wiihrend  etwa 
»eohs  Wochen  anhaltenden  hclfi^n-n  Hepens  und  d.idnrch  veranliwsten  Hochwassers  entstanden  im 
Herbste  l^ti'.i  anfangs  ujehroru  iiieiuure  Abrut»chiingen  und  am  lt>.  November  gab  der  Damm  unter 
der  Lwt  einea  Arbeltasugee  in  der  Weiae  nach,  daaa  siient  der  Boden  an  Fiiaae  dee  OMDmoa  aas- 
wich  und  dann  die  Dammkrone  um  mehrere  Fnae  sich  aenkte,  wol»ei  die  Locomotive  mit  Tcader 
in  den  weichen  Boden  «ich  auf  die  Seite  le^en. 

Die  UrsAcben  dieses  Unfalles  lagen  in  der  Boschafi'enbeic  des  Darommaterials,  welches  la 
fehl  nnd  su  lelcbt  war.  nm  bei  dem  anhaltenden  Regen  nnd  dem  Hoebwaaaer  nicht  In  einen  halh- 
flUaaigcn  Zustand  verpetzt  zu  weiden.  Durch  die  Anscblittmif;  von  :>"'X>->  breiten  Banketten  am 
FuHse  dos  DaninirH  bis  :<1'">  Uber  Hociiwasser  ans  Strinnwiterial,  welches  auf  dem  definitiven  (Wvls' 
herbcigcschaift  werden  konnte»  sowie  durch  Krbreiterung  der  Dammkrone  auf  11">,UU  und  durch 
Hersteilnng  von  SfUsaigen  Bttacbnngen  iat  der  Damm  nachher  geaiehert. 
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Die  Mittel,  iiin  Dämme,  welche  auf  solche  Art  gestört  «iiul    wieder  her/ustellcn, 
iihiilieh  den  vorher  aufgeführten.    Sie  l)e.'*tehen  in  der  Austnickiiung  des  dureh- 
►  ÜÄ^erteu  Schuttmaterials  durch  eine  surgfältige  Entwässerung  und  in  der  Anlage  von 
^ontrebanketten,  um  dem  beweglichen  Bodeu  ein  Widerlager  zu  Bchaffeu.    Der  Um- 
Augf  in  wetchem  diese  Mittel  snr  Anwendwig  so  briageii,  richtet  sieh  JedeBDMü  naeli 
)itm  besonderen  FaUe.  Ifitonter  kann  es  genügen,  nur  den  unteren  Thal  des  ans- 
gctriebeoeo  Bodens  dnreh  Qnerdmins  wa  entwissem»  wenn  Ar  die  WiederhersteUnngdes 
^nettitk  Theiles  des  Dammes  trockener  Boden  zur  VerftlguDg  steht  ((Mg.  15,  Tafel  IV).*') 
Im  anderen  F'alle  kann  man  die  Drainanlagen  bis  snr  Damnikrone  fortsetzen 
uni\  am  Fuss  ein  kräftiges  Bankett  anlegen.   Auch  hat  man  mit  gutem  Erlbige  recht- 
winklig^ zur  Längenrichtung  des  Dammes  Quergräben  von  etwa  1™  Breite,  in  Eut- 
(t-runngen  wie  sie  durch  die  rnistämlc  j;cboten  wurden,  ausgehoben  und  mit  fciteiuen 
•Hier  amlcrcm  trockenem  und  tliirdilassigem  Material  au.sgefllllt. 

Bei  sehr  weichem  Boden  ist  olt  die  Herstellung  von  Querdrains  aliein  nicht 
geaQgend.  Wenn  dann  Sammelcanftle  aneb  in  der  Dlngenricbtuug  des  Dammes  an- 
gelegt werden  mllsseni  so  kann  die  AnsAihmng  eine  Ähnliche  werden  wie  in  den 
Figuren  12  und  13,  Ttiitl  IV  dargesteUt  oder  wie  naeh  Flg.  19.  *") 


Auf  der  Main-Wesor-Bahn  hat  man  hei  zwei  Däramcn,  \velchi>  zum  Theil  während 
Hrfri'invcttiT»  geÄchlitU't  waren  und  auswichen,  den  obtTou  Theil  uiit  SauUbotieu  wieder  herge.stcllt, 
ücD  Ymm  der  Böschung  alter,  welcher,  aus  Thonbudeu  betttobend,  den  WasttenUitiuiMt  verhinderte, 
)«t  «w»  MMshden  die  Hftnptbeweipiiigen  »ufgehOit  hatten,  dnreh  DninrBhreii  troeken  gelei^.  Wo 
(Heae  in  K<>I;rt*  späterer  Vcrsehiebimgen  ihre»  Dienst  versafcten,  sind  sie  wieder  aiifi^egnilMjil  nnd 
iv.t  trockenen  Steinen  iiUerfiillt  —  Die  gerin^Kte  Entfernung  dieser  QuerdratIM  ist  and  Je  BSCh 
ikKh»ffeDhcit  des  liodeua  mehr  (Fig.  lö  und  Ib,  Tafel  IVj. 

M|  Aaf  der  fhmsOsisehen  Ontbahn  ist  ein  Damin  von  durehschnittlieh  4"  HOhe  in  einer 
(ea^ten  Wiese  dadurch  zum  Ausweiclien  gekouiuieu,  das8  der  Thunboden,  welcher  hei  Krostwetter 
.'I  M'liiittet  war,  durch  «la»  im  Auftrage  enthaltene  Wasser  und  in  Folge  von  liegen  jiufweiehte  — 
\)K  Uuachung  ist  dauu  bi»  an  die  Autueukante  der  Schwellen  abgerutbcht,  und  um  aie  wieder  her- 
intollfln»  bat  man  rechtwinklig  mnr  Bnbnachse  Gilben  von  !■  bis  2"  Hefe  elngewhnltlen.  Je  drei 
fndonen  eingelegt  und  Erde  in  liorizuntalen  I.di^n  eiuge.itumpft.  Darauf  hat  man  den  abgerutschten 
Boisn  nmgearlHMtct  und  am  Fusho  des  Dammes  ein  C'untrebankett  von  l'"'  Höhe  und  .'l'"  Breite  her- 
Untollt,  aoter  welchem  die  Wassersiige  bis  zum  Aualauf  der  Böschungen  verlängert  sind  (Fig.  17 
ad  18,  TdU  IV). 

t«)  Avf  der  Bahn  von  Fluli  nach  Conlommiers  hat  man  das  Abrutschen  einer  Hiiffthnng 
Mutv^i  i\\  hemmen  versueht,  da.-i8  man  in  den  ausgewaseiieneu  Boden  Brunnen  senkte  und  diese 
«it  uockeiieu  äteineo  austlUilte.   Dieses  Mittel  hat  sich  nicht  bewährt,  indem  die  Bruuueu  in  Er- 
nu|\ang  einea  festen  Wideriagen  an  der  Bewegung  des  Bodens  Theil  nehmen  muaslen.  Es  ist 
im  die  Methode  der  Drainimng  durch  Längen-  und  Quereanitle  und  der  Anlage  von  Contre- 
'  Mki  '.fcu  in  lol^'eiuicr  Weise  zur  Anwendung  gebracht.  Zuerst  hat  man  am  Kusse  der  Abrutsehung 
i^uergrüiivu  bis  nach  der  ursprünglichen  Dammböschung  vurgetriebou.    Von  diesem  Punkte  ans  ist 
Omi  partllel  der  Bahnriehtnng  ein  Girnben  aosgeboben,  an  der  Sohle  mit  Drainrt>hren  belegt,  dann 
nh  noekeneii  Steinen  ausgefllilt  und  an  den  Seiten  sowohl  wte  oben  mit  Strohmatten  ttna^lotsen, 
jm  Au  Eitidringeii  des  Hodens  zu  verhindern.  Zuletzt  hat  man  am  Kivsse  der  Rutschung  ein  Coutre- 
\aikeU  hergestellt,  dazu  theils  den  abgerutschten  Boden,  theils  trockenen  Buden  verwandt,  beide 
liefavrig  omgearbeitet,  in  dttnnen  aebwaeh  geneigten  Lagen  aufgebracht  and  gesUmpft.  Au  manchen 
faktaa  wtxtc  sich  der  Aufing  hierdurch  noch  nieht  gaas  gehOrig  conaolldirt  nnd  wenngleldh  daa 
mlere  Baiikett  fest  blieb,  so  waren  geringe  Bewegungen  an  dem  «d)eren  Theile  der  Böschung  er- 
icwW  Au  ftulchen  .Stelleu  bat  mau  eine  zweite  iiigolo,  ganz  äholich  der  ersten,  und  nach  dieser 
otvaMcmd  angelegt,  dadmeh  den  Ihmm  volleltadig  gesichert  (Fig.       Tatel  lY}. 

8sllm»entindiich  milasen  die  Längenoanäle  ein  ausreichenden  Ctof&lle  erhalten  naeh  deo 
^ri\en  von  wolchen  das  Wasser  dnreh  Qnerdraina  nach  dem  Aualanf  der  BOeohangen  geführt  wird. 
\af^.  Uuschler  I.  Bd.  p.  i'6. 

ILitt  interosaanter  Fall  einer  ganz  pltftzlicb  erfolgten  Dnmmrutachuu"-  ist  au  der  Lltbcck- 
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§  9.  BatwiBtemiig  dM  Pluiiims.  —  Die  Naelitlieile  einer  mangeUiallen  Ent- 
wSlneniiig  des  PlaninDS  ftimeni  sich  dadnieh,  diws  das  dnrehlissige  seliwere  Bet- 
tmigfliiwterial  in  den  ▼om  Waaeer  dnrdiweicliten  Boden  des  Eidköipen  allmlUieli 
einsinkt  nnd  letzterer  naeh  oben  tritt,  so  dass  die  Schwellen  bald  ibr  festes  Anflager 

verlieren,  and  dass  das  Tagewasser,  welches  naturgemäss  nach  den  Vertiefangen  dei 
Schwellcnbettes  sich  hinzieht,  nicht  mehr  entweichen  kimn.  Durch  das  hammer- 
artige Arbeiten  der  Schwellen  unter  der  Last  der  EisenbahnzUge  wird  dieser  Vor- 
gang wesentlich  beschleunigt ;  es  bilden  sich  Wassersäcke ,  das  Wasser  spult  den 
Boden  aus,  fuhrt  Schlamm  zurück  und  es  entsteht  dadurch  ein  Zustand,  welcher  die 
Unterhaltung  der  Bahn  äusserst  schwierig,  wenn  nicht  unmöglich  macht.  Dazu  kommt 
noch  im  Winter  die  Wirknng  des  Frostes,  der  fUr  den  Betrieb  die  genugsam  bekanu- 
ten  UsnitiSgttebkeiten  beibeiftbrt,  indem  der  Boden  anfikiert  and  das  Gleis  ans  sd- 
aer  La^  kommt. 

Alle  diese  Uebelsttade,  die  yoizogsweise  bei  den  Riittehaitten  anftretan,  sbd 
äbnlieb  denen,  welehe  doreh  eine  mangelbafle  Besebaffeaheit  des  BettangaoMterialt 
sdbst  entstehen. 

Da  in  dem  VIII.  Capitel  die  Bettung;  des  Oberbaues  weiter  behandelt  werden 
wird,  haben  wir  uns  hier  mir  mit  den  Mitteln  zu  beschäftigten,  welche  auf  eine  unge- 
hinderte Ableitung'  des  Wassers  vt»n  der  UntcrflUche  des  Bettunirskiirpers  gerichtet  sind. 

In  vielen  Fällen  ^^^rd  dieser  Zweek  der  F^ntwässerun^r  schon  dadurch  erreiclit. 
dass  man  dem  Planum  des  Erdkörpers  von  der  Mitte  aus  ein  Gefälle  nach  den  Seiteu 
ipebti  bllnfig  aber  wird  es  aaeh  erfoiderlieb  werden,  mehr  oder  weniger  ansgcdchnte 
Drainirangsaalagea  aossofllbren.  Stets  wird  dabei  die  BesebaSiBnheit  des  Erdmate- 
rials, namentlieh  in  Besng  anf  die  Dorohttssigk^t  nnd  AnflOsbarkeit  dareh  Wssaer, 
in  Betracht  gezogen  werden  .mllssen. 

Die  Technischen  Yereinbamngen  der  D.  E.  V.  besagen  ttber  die  hier  auffal- 
tenden Fragen  Folgendes: 


Haabwger  Hain,  etwa  i  >/s  Jahr  aaeh  KrlHihmg  «tos  BeCriabM  vorgekommen,  nach  einem  mehrere 
Tage  anhaltenden  sehr  heftfgea  Begenfalle  nnd  wahracheinlidi  Temnaeht  durch  eine  vorangegaagene 

allmühlichc  Durchweichung  dos  DjuiHnl^Ddcns  <lnrrli  Qiiellwasser.  Die  Bahn  überschreitet  zwinchpu 
OiUesloe  und  Bargteheide  in  sclirii^'er  liiclitung  ^vcrgl.  Fig.  2U,  Tafel  IV)  die  Schluclit  der  liohifs- 
hagener  HUhlenaue  in  einer  Länge  von  etwa  200"  wnd  in  einer  Hühe  an  der  tiefsten  Stelle  tob 
etwa  15".  Der  Baoh  Ist  mit  ehMr  Brfloke  von  S  OeArangen  flberbaut.  In  der  mw  flbw  diemo 
VM  ¥00  dem  Erbaaer  tugcgangcnen  MitthcilnnK  heiest  es : 

»Die  Sehtfttang  von  A  bis  zur  Briiclce  hat  sich  während  des  Baues  und  nacliher  bis  l^i* 
•ehr  gttt  gehalten.  Znr  SchUttung  wurde  der  aus  dem  vorhergehenden  Einachnitt  gewonnono  schwere 
bramw  Thoaboden  Torwendot.  Die  am  6.  Febr.  1867  Abenda  0  Dbr  pltttsUeb  and  ohne  jode  fer- 
liergchende  Senkung  oder  seitliche  Verschiebung  eingetretene  Rutschung  Hess  an  der  Danimlcnuir 
nur  einen  3  Fuss  breiten  Streifen  stehen.  Die  Versenicung  betrug  unter  dem  Gleise  in  einer  Länge 
von  ca.  lU  lith.  (ab«)  8  bis  10  Fuss  ;2»>,ö  bis  3">)  und  wurde  die  Dauimerde  bis  an  18  Ktb. 
■dtwXrts  In  das  Thal  versolioben.  Der  Damm  wnrde  dareh  Sandsehlttimg  wieder  hergestellt  awi 
bei  0  ein  etwa  20  Fuss  tiefer  Brunnen  gesenitt,  welcher  eine  quellige  Schicht  erreichte,  deren  Wasser 
durch  Thonröhrcnleitiing  dem  Bach  zugeführt  worden  ist.  Seitdem  bat  sich  irgend  eine  neue  Sackumg 
oder  Verschiebung  hier  nicht  gezeigt. 

Auf  der  anderen  Seite  der  SehlwAt  dagegen  hatte  die  seitHehe  Abrnteehnng  dss  nt 
gleichem  Boden  gcfichiitteten  Dammes  bereits  während  der  Bauzeit  begonnen.  Es  wurden  an8)(<'- 
dchiitc  Drainirungon  theils  durch  ?'a»chinen,  theils  durch  Kolire  am  Fusse  des  Hammes  .inpi'lept 
und  Abzweigungen  in  dieseu  hineingetrieben.  Bis  jetzt  habeu  diese  Arbeitern  jedoch  gar  keine» 
Brfbig  geaeigt»  ▼ieimehr  sind  hier  noeh  in  jedem  Winter  weitergehende  Batadmngen  eiagetralea,  w 
daia  der  Fua  des  DaaoMi  jetit  nngefHhr  die  Im  Plane  angegebene  Omndform  aagenonmen  Ist« 
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■i^  0.  Das  Planum  ist  dergostalt  trocken  zu  legen,  duss  das  tiefste  Eindringea 
dei  Frostes  in  die  Erde  nicht  den  höchsten  Stand  des  Grundwassers  erreicht. 

Die  Sohle  des  Bettungamaterials  muss  unter  allen  Umständen  eine  voll- 
sUudige  Entwässerung  nach  den  Seiten  des  Flaniuns  erhalten. 

WlliiMdiMmfwtli  fit  m,  die  AnmmbBwVntte  gaai  ann  dnwthliiiWidwi  Ifo- 
tnial  m  bUdan. 

$  10.  Dm  Battnogniiftterial  soll,  sowoU  unter  den  Sobwellen,  als  nnter  den 
flteinontedngMk,  wealtatene  soo""  eterk  etin. 

Saaselbe  eoU  eine  eolohe  BeBohaffanlieit  heben,  data  ea  wader  bet  anluil- 
ttnder  Nftaae  durchweicht,  nooh  durch  Froat  aerntört  wird.« 

Bekanntlich  hcfolfjt  man  beim  Aufbringen  des  Iicttung8köri)ers  zwei  verschie- 
dene Methoden,  indem  man  ihn  entweder  als  freistehrnden  Kör[)t'r  Uber  dem  Planum 
liorstellt  oder  indem  man  in  dem  Bahnkörper  (Trüben,  sogenannte  K(»H"er,  etwas  brei- 
ter, als  die  Schwellen  laug  sind,  aushebt  und  mit  Bettungsmaterial  ausfüllt.  Ks 
braacbt  kaum  besonders  hervorgehoben  zu  werden,  dass  erstere  Methode,  insbeson- 
doe  bei  fetten  Bodenarten,  den  Voixag  vor  letsterer  venUent. 

Sie  gestattet  eine  bessere  Entwüsseroog  des  Gleises  naeh  der  Seite  hin  und  bei 
dsB  Beparatoren  des  Gleises,  namentlich  beim  Uoterstopfen  der  Schwellen,  wird  eine 
lehSdUche  VermiBchung  des  Bettangsniaterials  mit  andnrchUüssigem  Boden,  die  bei 
leliterar  Methode  leicht  vorkommt  ▼ermieden.  Die  Bfetfaode  niittelst  Koffer  findet  daher 
nUsd  and  nur  da  Anwendung,  wo  man  an  Bettangsmaterial  sparen  will. 

Wird  das  Kiesbett  als  freistehender  Körper  auf  dem  Erdkörper  hergestellt,  so 
pebt  man  der  Oberfläche  des  letzteren  gewöhnlich  eine  Ueberhöhung  von  etwa  O"".! 
bis  0'".2,  und  um  bei  thonigeiii  Boden  den  Abzug  des  Wassers  nach  der  Seite  zu  beför- 
dcro,  empfiehlt  es  sich,  die  Oberiiüche,  nachdem  sie  gehörig  regulirt,  durch  Stumpfen 
und  Schlagen  noch  za  dichten.  Zur  weiteren  Vorsicht  werden  hier  mitunter  auch  Qner- 
diah»  ndt  starkem  GefUle  (etwa  >/  lo]  von  der  Ifitte  der  Bahn  naeh  den  Seiten  angeordnet 

Bei  der  Hentellnng  des  Bettmgskoffers  socht  man  die  Entwissernog  nach  der 
8diB  dadmefa  in  bewerlcstelligen,  dass  man  das  Bankett  in  Entfemnngen,  wie  sie  dnreh 
die  Bedürfnisse  geboten  werden,  durchschneidet  nnd  dann  Qacrdrains  oder  Rigolen 
einlegt.  Anf  Dämmen  ist  dieses  Verfahren  meistenB  ansrcichend^  indem  der  durch  die 
Scbüttang  aufgelockerte  Boden  auch  eine  gewisse  Durchlässigkeit  behält.  lu  Ein- 
idmitten  durch  thonigen  Boden  dagegen  genügt  es  selten.  Das  Wasser  muss  zu  lange 
We^  darchlanfcn,  ehe  es  in  die  Drains  gelaugt,  das  Gefälle  ist  meist  nuzureichend, 
der  Boden  bleibt  daher  durchnässt  und  friert  im  Winter  auf.  Oft  hat  man  auch  die 
Beobachtaug  gemacht,  dass  die  Sohle  des  Kiesbettes  unter  den  Querschwellen  durch 
das  Naehstopfen  nnd  die  Last  der  ZUge  sich  mnldenartig  vertiefe  nnd  im  LUugen- 
Nhsitte  CUM  weUenCMrmige  Luiie  bilde.  Wenn  dann  nndnfohUssiger  Boden  nntsr  dem 
KiMs  hegt,  so  bleibt  das  Wasser  in  den  MnMen  st^en. 

Eise  wirksame  Entwüsseraog  kann  bei  dem  Koffersystem  deshalb  nur  dnreh 
eine  Drainimng  in  der  Längenrichtmig  der  Bahn,  nnter  Umstlnden  in  Yerinndnng 
Bit  Qoerdrains,  erreicht  werden. 

lieber  die  in  solchen  Fällen  angewendeten  yerschiedenen  Verfahren  geben  wv 
lolgendc  Beispiele. 

.\iif  der  Fricdrich-Franz-Bahn  in  Mecklenburg,  wo  der  erforderliche  Kies  in 
dm  durthgehends  sehr  schweren  Boden  nur  spärlich  zu  bcschafTcn  und  man  deshalb 
gezwuugen  gewesen  ist,  den  Bettungskoffer  zu  bilden,  hat  mau  iu  den  thonigen  Ein- 
ackaittSD  bei  doppelgleisigem  Plaonm  die  Entw&ssemng  anf  die  in  Fig.  18,  Tafel  III 
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skizzirto  Weise  hevviikt  Hier  ist  die  Draiiilcitun^'  in  KieH  gel)Cttet,  in  der  Mittellinie 
der  Bulin  anj^eordnet.  Die  Sohle  des  Koffers  hat  nach  der  EntwäHsennif^Hunlage  etwas 
Gefälle,  der  Regel  nach  liegt  unter  den  Schwellen  im  Mittel  7  Zoll  O^jlHS)  Kie«. 
Um  an  Material  zu  sparen,  ist  der  Theil  swisehen  den  beiden  Oleisen  (bei  s)  mit  niebt 
iLiesigem  Boden  aneg^llt. 

Bei  eingleisigem  Plannm  ist  die  Entwlsseiuog  der  Bettung  naeh  Fig.  22  mf 
Tkfel  IV  angeordnet. 

Die  Drains  liegen,  von  der  Hahnkrone  gemessen,  mindestens  3'  (0",94)  tief.  Sie 
baben  ein  Längengefälle  bis  nach  dem  Anslauf  des  Einschnittes ,  wo  sie  dann  seit- 
wärts herausgeführt  sind  und  wo  ein  vorgesteckter  Holzkasten  mit  Lederklappe  sie 
vor  Frost  schlitzt.  Bei  sehr  nassen  Einsclinitten  sind  ausserdem  DrainrJihren  unter 
der  Grabcnsohle  an<::eordnet,  in  Kies  gebettet  und  je  nach  Erturderoiss  an  einer  Seite 
des  Planums  oder  au  l)eiden. 

in  den  Aafträgcü  siud  derartige  Paraileldraiuiruugeu  nicht  gemacht,  da  iu 
Folge  der  Saekungen  des  Bahnkörpers  die  DrainiOhren  leicht  ihre  Lage  ▼erlndern 
nnd  sich  schädliche  Wasserbentel  bilden  würden.  Dagegen  sind  anter  der  Sohle  der 
Bettung  Qnerdrains  angelegt,  welche  guten  Nutzen  schaffen.  Wenn  der  DammkSr- 
per  gehörig  oonsolidirt  ist,  wird  man  eventndl  mit  Faralleldrains  nachhelfen  kOnneo. 
I^e  beschriebenen  Anlagen  sollen  sich  vollkommen  bewährt  liaben. 

Herr  Plathuer  empfiehlt  die  Entwässerung  Fig.  16  auf  Tafel  III.^")  Unter  der 
Entwässeruni!:  ist  ein  Graben  von  etwa  1  DFuss  Querschnitt  aus<;ehoben,  in  diesen 
Gral)en,  der  gleichfalls  mit  Kies  ausgeftlllt,  ist  die  Drainröhre  j^cle^'t.  von  der  sich  in 
je  20  Ruthen  TT)"  Entfernung  nach  dem  Einschnittsgraben  Seitenröhren  abzweigen, 
um  das  angesammelte  Wasser  abzuführen.  Der  für  die  Drainröhren  vertiefte  Graben 
soll  einmal  die  DrainrOhre  vor  dem  Stosseu  beim  Nachstopfea  und  gegen  den  Druck 
der  Fahraeuge  sehtttsen;  femer  soll  er  die  unter  der  Sohle  der  Bettnng  durch  das 
Naehsti^fni  und  die  Last  der  Fahraeuge  sich  bildenden  Vertiefungen  entwisseni. 

Auf  der  franstfsischen  Ostbahn  **)  hat  man  au  einer  Stelle  die  Entv^lssemiig 
de«  Planums  durch  zwei  Längenrigolen  anter  den  Enden  der  Schwellen  nnd  durch 
Querrigolen  hergestellt,  welche  in  Entfernungen  von  3  bis  6"  das  Wasser  den  Sei- 
teugräben  zufuhren  S'ergl.  Fig.  17  auf  Tafel  III).  Die  Längeurigolen  haben  eine 
Tiefe  von  ()'",! f)  bis(>'","20;  letztere  an  den  Schnittpunkten  mit  den  Querrigolcn  Sie 
sind  säiiimtlich  auf  eine  Höhe  von  {)'°,\2  bis  O",!.')  mit  Kies  gefüllt,  dann  mit  Muds 
bedeckt  und  darüber  liegt  das  Bettungsmatcrial.  Die  Kosten  der  Uigoleu  haben  pru 
laufenden  Meter  0,64  Frc.  betragen. 

Anf  derselben  Bahn  hat  man  die  Entwässerung  des  Planums  bei  Dämmen  iu 
folgender  Weise  vorgenommen.  An  der  Aussenseite  der  Querschwellen  sind  2  Ltngca- 
rigolen  von  ungefähr  1"  bis  1",50  Tiefe  mit  dem  nOthigen  (lefiUle  ausgehoben;  io 
diese  ist  ein  ans  getheerten  Bohlen  gebildeter  Trog  eingdegt,  dann  sind  die  fiigolea 
mit  Steinbrocken  ausgeftlllt  und  das  Gan%e  ist  erst  mit  einer  Lage  Stroh,  darauf  mit 
Ballast  bedeckt.  —  Von  den  tieferen  Punkten  der  Längenrigolen  (Uhren  Querdrains,  die 
ähnlich  wie  die  Längenrigolen  hergestellt  sind,  das  Waaser  an  die  Oberfläche  der 
Böschungen    V'v^.  ls  . 

Eine  sorgfältige  IJeberwachuu«;  dieser  Anlagen  ist  erforderlich,  weil  durch  da.s 
Sacken  der  Dämme  leicht  eine  Veränderung  iu  dem  Gefälle  der  Kigolen  uud  damit 


•»)  Vergl.  Erbkam  8  Bauzeilung  It>ät'»,  p.  427. 

Vergl.  Gosehler,  «Tmltä  prutiqtie  de  rentretien  et  de  rexploUation  des  diemliM  de  fef»'. 
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eine  Ansamnilitng  von  Wag^^cr  an  einselnen  Punkten  entstehl.  Die  Methode  ist  übrigens 
tiebr  kosts|Meli<:  und  noc-li  ui(;ht  laoge  genug  in  Gebraaoh,  nm  ihren  £rfo]g  mit  äicher- 
lieit  beurtitcileii  /.u  kiitmen. 

Die  iu  den  vorliegenden  Beispielen  iin^i't ulirten  Entwäs8erunf;snietlit)den  können 
selbstverständlich  sowohl  Ijei  dem  sn-^^eiiiinnteu  Bettuu^äkutrer  als  auch  bei  dem  IVei- 
U^endeu  Bettungskörper  Anwendung  tiudeii. 

Die  Besehaffenheit  des  Bodens  nnd  andere  nrtliehe  Verhältnisse  werden  in  jedem 
besonderen  Falle  darüber  entaeheiden  mttssen,  ob  die  Entwässerung  sieh  mehr  anf  die 
Oberttche  dea  Flannnia  be-  Pig 
uhilnkftn  rnnsa,  oder  ob  sie  ^TJ^rv;v:Tt^s-^-^t:^/^-^ 
auf  eine  grossere  Tiefe  aus-  ..^m^^^^t w'^-'y-^^'^''^^^^^ 

zudehnen  ist,  ob  also  mit  .^^i^^^^^'^^P^^W^P^^^^v 
verhältnissmüssig  flachen  Ki- 

golen  gearbeitet  werden  muss  ^  ^^^^^^^  '  ' "  ''/W/^ 

oder  mit  tiefer  liegenden  Ürainriihren.  Im  Ali^^emeinen  bat  man  hei  tlionigen  Ein- 
»ehoitteu  mit  letzterer  Methode  sehr  gUustige  Kesuitate  erzielt.  Die  Anhige  des  Drains 
Terorsaeht  durchschnittlich  keine  sehr  grossen  Kosten  und  mit  Sorgfalt  ausgeführt 
erfordert  sie  tut  gar  keine  Beparatareo. 

Die  Weite  der  Bohren  riehtet  sieh  nattlrlieb  nach  dem  Wasserqnantnm,  welches 
sie  fortsofllhren  haben;  enger  als  0",05  (2  Zoll)  pflegt  man  sie  indess  nicht  zu  neh- 
men.  Das  MinimalgeftUe  kann  man  an  ü'',002  (V500)  annehmen. 

Zwecks  wirksamer  Plannmsentwässerung  wird  man  also  liauptsUehlich  Bedacht 
zu  nehmen  haben  auf  genügende  Tiefe  und  ausreiehendes  (iefälle  der  Einschnitts- 
LTühen .  auf  Seitenentwässeraug  des  Kiesbettes  iu  seiner  ganzen  Länge  und  anf  An- 
wendung der  Drainage. 

§  10.  liesamnng  der  Böschungen,  Uasenbekleidung,  Uepflanzuiii;.  Im 
die  Böschungen  der  Auf-  und  Abträge  gegen  die  äusseren  Einwirkungen  der  Atmo- 
sphire  nnd  des  Regenwassers  an  sohlltaen,  hat  man  folgende  llittel: 

£nengung  einer  Grasnarbe  dnreh  Beeamung  oder  Baseubekleidung, 

Bepflanznng,  • 

Pflastenmg  nnd  Steinpacknng. 
Ueber  die  verschiedenen  Anwendungen,  welche  man  ron  Pflasterungen  nnd 
Steinpackungen  hei  Eisenbahnen  macht,  ist  bereits  in  den  früheren  §§  die  Hede  ge- 
we^^en ;  es  bleibt  uns  deshalb  nur  noeh  ttbrig  von  den  erstgenannten  beiden  Mitteln 
XQ  spreehen. 

Besamung.  Soll  die  Besamung  gedeihen,  so  ist  vor  Allem  erforderliili,  dass 
an  den  Böschuugshächeu  eine  Schicht  fruchtbarer  Erde  vorhanden  sei.  Werden  die 
Einschnitte  nicht  tiefer  ausgehoben,  als  der  fruchtbare  Boden  anstellt,  oder  werden 
Oinuie  in  ihren  iosseren  Lagen  von  soiebem  Material  gesehflttet,  so  bedarf  es  eines 
besonderen  U^enmges  weiter  nicht.  Wo  aber  das  Material  der  Bdsehnngen  ans  todtem 
Hoden  bestefal,  mnas  saTOiderst  eine  Schicht  Muttererde  angebracht  werden  nnd  dies 
^kieht  zweckmässig  auch  da,  wo  an  sich  unfruchtbare  Bodenarten,  wie  Mergel, 
ml  wenn  sie  längere  Zeit  den  Emwirknngen^  der  Atmosphftre  ansgesetst  suul,  in 
tragbare  Erde  sieh  verwandeln. 

Das  Material  zu  diesen  Bekleidungen,  welches  in  den  meisten  Fällen  au  Ort  uiid 
Stelle  sieh  findet  und  bei  Beginn  der  Erdarbeiten  abgedeckt  und  zur  Seite  abgelagert 
wird,  bringt  man  nachher  in  Lagen  von  etwa  O'M.'»  bis  n'",2r>  Stärke  je  nach  iirtliclien 
Verbültuittsicu  und  nach  dem  zur  Vertügung  Htehcudcu  (Quantum  auf  die  Böschungen. 
aM«lMk4^llMBM«-TMludk.  L  4.A«a  8 
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Je  fliu'lier  letztere  angclej^t  und  je  gleichartiger  das  Material  derselben  mit 
der  Bekleidung  ist,  desto  inniger  wird  die  Verbindung.  Bei  zu  steiler  Lage  der 
Büseiiungen  und  bei  tkonigem  Boden  rutficht  die  Bekleidung  leicht  ab.  Deshalb  eoi- 
pfiehU  e«  Bieli  hier,  durch  kleine  in  den  Thonboden  eingeaehnittene  TemuMen,  wie 
in  §  3  weiter  augefllhrt,  oder  auf  andere  Weise  die  Bdbang  sn  yeiigiOisenL 

Das  Anfbringen  des  Hntterbodens  geschieht  «n  besten  bei  fenchier  Wütensg, 
weil  denn  eine  festere  VerUndong  des  Materials  in  sich  ond  mit  den  Winden  die 
ErdkOrpers  erlangt  wird. 

Nach  der  gleichfnrmigen  Planirung  und  Thcilung  werden  die  Flächen  mit  beson- 
ders dazu  eingerichteten  Schlägeln  festgestampft,  worauf  dann  die  Besuniung  erfolgt. 

»Eine  feste  Benarbung  wird  nach  Hcnz  vorzugsweise  durch  Grits  und  kurze 
Klcearten  (Steinklee  erzeugt;  da  aber  in  den  verschiedenen  Bodenarten,  hei  Lage  der 
Böschungen  nach  verschiedenen  Himmelsgegenden  und  nach  dem  wechselnden  Feuch- 
tigkeitsgehalt des  Untergrundes  nicht  alle  Pflanzen  gleich  gut  fortkommen,  so  pflegt 
man  verschiedene  Samenarten  mit  einander  vermisdit  anftnbringen.  Die  dem  Bodsn 
und  der  Lage  entsprechendsten  Pflanscn  erlangen  dann  bald  das  Uebeigewieht  imd 
verdiüngen  die  anderen  schw&cheren  grlJsstentiieüs. 

»Auf  den  Morgen  (ISO  □  Ruthen  =  2553  DMeter)  kommen  dnrchsehiütllieb 
20  ¥(uDd  Samen  and  ist  bei  folgender  Mischung  ein  sehr  gnter  Basen  enengt  worden: 

2S  Theile  Thimotengrassamen 
27     -  Reigrassamen 
15     -      gelber  Kleesameu 
15     -      weisser  do. 
15     -     Luzemsamen.  '^'^) 
»Die  bdden  Orsssamenarten  werden,  da  sie  sehr  leieht  sind,  nnter  sich  gs-  i 
mischt  ond  besonders  gsslet  ond  dann  erst  wird  der  genusehte  Samen  der  ttbrigen  | 
Fotterkrttater  ehtgsbraeht  ' 
»Die  Böschungen  bedürfen  zur  Aufnahme  des  Samens  keiner  anderen  Vorbcrei>  j 
tnng .  als  dass  mit  eisernen  Harken  schmale  horizontale  Furchen  eingeritzt  werden, 
welche  den  Hamen  aufnehmen,  sein  Hcrunterspülen  durch  den  Regen  und  das  Ver- 
wehen desselben  durch  den  Wind  verhindern.    Die  Besanmng  muss,  um  so  bald  als 
müglich  eine  Grasnarbe  zu  erlangen,  gleich  nach  Regulirung  der  Böschungen  und  ohne 
besondere  Rücksicht  auf  die  Jahreszeit  (am  besten  jedoch  im  Frühjahr)  vorgeuomnieo  ' 
werden.    Die  Möglichkeit  einer  zeitigen  Begrünung  ist  schon  des  wenig  kostspieligen 
Versaches  werth,  selbst  wenn  eine  spätere  Wiederholung  nicht  unwahrscheinlich  ist. 

»Wenn  immer  mOglich,  sndit  man  sn  diesen  Besamungen  fonchte  Witterang  zu 
benatzen,  bei  welcher  der  Samen  besser  anf  den  BOschongen  haftet,  schneller  anhiebt 
und  krSftigere  Pflanzen  eraengt.  Besamungen,  welche  im  heissen  Sommer  angelegt 
werden,  Tertrocknen  Imcht  und  erzeugen  keine  Narbe.  Verschiedentlich  ist  es  jedoch 
gebn^n,  dieselbe  zn  erhalten,  indem  gleichzeitig  Uafer  mit  ausgesäct  wurde,  der 
immer  schnell  aufgeht  und  unter  dessen  Schatten  die  schwachen  Gras-  und  lüee- 
pflanzen  sich  entwickeln  können,  ohne  von  der  8onnc  zu  leiden.« 

Wenn  den  Böschungen  Consistcnz  fehlt  und  die  erwähnten  ürassamen  nicht 
gedeihen  können,  wendet  man  mitunter  Quecken  an.  die  fast  unter  allen  Umständen 
fortkommen  und  deren  Wurzeln  bis  etwa  1"  Tiefe  den  Boden  durchdringen. 

Bei  der  Grcat-We»tern-B:iliu  in  England  war  vor/^crtchriclx'n,  auf  I  acre  ;=  l,f>*<  I'reiiss. 
Morgen  es  o,4  Ucctarcn)  nicht  weniger  als  14  Pfund  (U/iö  Kiloj^iumiu,  KleoBamen  und  1  ÜMshei 
0,66  FreoM.  SdieilBl  »  36  Liter)  BeigiMnmeo  sa  alen. 
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Rasenbekletdnng. 

Die  BekleidoDg  der  Büschnn^n  mit  Rasen  geschieht  liMiptsächlich,  nni  schneller 
eine  dichte  (»rasnarbe  zu  erhalten,  als  sie  durch  liesnmunfr  gebildet  werden  kann. 
.Sic  wird  hesiiiiders  an  den  Stellen  an{:;c\vandt,  die  der  Beschädigung  durch  Wasser 
am  meisten  ansgesetzt  sind;  daher  bei  (irabenhiischungen ,  Wasserrinnen,  bei  Ufer- 
deckungeu  und  bei  Dannuböschungen.  die  vom  Iluchwasscr  hespUlt  werden.  Die  Hasen 
werden  mit  besonders  zu  diesem  Zwecke  vurgerichtcteu  Messern  und  »Schaufeln  in 
ngetanisrigen  Quadraten  von  0",25  Üb  0",4  Seit«  oder  In  Streifen  gesobnitten  nnd 
ii  SMiken  Ton  etwa  0",07  bis  0",1  abgeUkit  Bs  ist  wichtig,  dass  sie  lücht  sa 
koge  lieniaeh,  nachdem  sie  gestochen,  snr  Verwendang  kommen.  Mttssen  sie  anf- 
bewahrt  werden,  so  setzt  man  sie  in  Hänfen  anf  nnd  schtttst  sie  bei  trockenem  Wetter 
dnreli  Hegicssen.  Bleiben  sie  at>er  sehr  lange  aufgehäuft,  so  wachsen  sie  xusainmen 
uod  zerbröckeln,  wenn  sie  nachher  auseinander  gerissen  werden,  oder  sie  verstocken. 
Am  besten  sind  die  frisch  gestochenen  Käsen  mit  dichtem  GraswnchSf  feinen  und 
knncD  Halmen. 

Man  unterscheidet  die  Bekleidung  mit  Deckrasen  und  mit  Kopfrnsen. 

Bei  ersterer  Art  werden  die  einzelnen  StUcke  mit  horizontideu  Längenfngen 
nnd  im  Verband  r^elmässig  auf  die  Böschung  gelegt,  die  Wnrzelseite  nach  unten 
Sekefart  maA  mit  etnra  0",30  langen  PflSi^en  angenagelt.  Bestehen  die  BOschnngen 
sns  efaiem  trockenen  Sande  oder  ans  steinigen  Ifateiialien,  welehe  die  Fenchtigkeit 
düddaasen,  so  wädist  der  Basen  nicht  leicht  mit  dem  Untergrande  insammen  nnd 
fertroeknet  bei  anhaltender  Dtlrre.  Deshalb  ist  es  hier  nOtfalg,  inerst  dne  dttnne 
Sdueht  urbarer  Erde  anzubringen  und  in  diese  den  Basen  zu  legen. 

Kopfrasen  werden  in  horizontalen  Lagen  mit  wechselnden  Fugen,  die  Wur/el- 
seite  nach  oben  gekehrt ,  so  auf  einander  gepackt ,  dass  ihre  äusseren  Kanten  die 
IWischung  bilden.  Häufig  treibt  man  in  jeder  Schicht  auch  einzelne  Pflöcke  ein. 
Nachher  wird  die  ganze  Oberfläche  durch  Abstechen  mit  scharfen  Spaten  planirt. 

Die  Bekleidung  mit  Kopfraseu  ist  wegen  des  grösseren  Bedarfs  an  Käsen  thcurcr 
sb  die  erste  Art,  gewährt  iber  mehr  Fwtigkeit  nnd  gestattet  eine  steilere  Böschung. 
Sie  eignet  sieh  deshalb  aneh  znr  Bildnng  der  BQsehungskegel  bei  kleineren  Knnstbanten 
md  ündet  «me  Hanptanwendnng  bei  der  Reparator  abgerotsehter  BOaehnogen.  ^ 

HSnlig  comldnirt  man  die  Beklddnng  der  BOschnngen  dnrch  Basen  mit  der  Im 
Eiagangc  dieses  §  angeftthrten  Bekleidungsart  dnrch  Besamung  derart,  dass  man  die 
Rasen  streifenweise  auf  den  Böschungen  befestigt,  in  sich  kreuzenden  Linien,  hori- 
zontal nnd  vertieal  oder  schräg  und  dass  man  die  SO  gebildeten  Felder  mit  Mutter- 
erde ausfüllt  und  naehher  besäet. 

Auch  die  Hasenarbeiten  werden  am  besten  l)ci  feuchter  Witterung  ausgefllhrt; 
raHsRcn  sie  bei  trockenem  Wetter  vorgenommen  werden,  so  wird  das  BegiessL-n  er- 
lordcrlich.  Von  Wichtigkeit  ist  femer  eine  rechtzeitige  Ausbesserung  aller  Mängel 
nd  Besehidigungen,  welehe  sieh  bei  den  bekleideten  Böschungen  zeigen. 


^  Auf  der  Bahn  von  St  Germaiii  des  Fosaei  naeh  Boaane  hat  man  in  ttonigem  Sande,  wo 

der  Re^n  die  BSscbungen  in  un^ewOlnilleher  Weise  ausspülte,  parallel  mit  der  Kante  des  Einaelmittea 
iu  MlfttT  Eiitfernunjj  Htreifon  Kopfrason.  die  ü'",;<0  tief  piii^'iifffii,  j^cle^^t.  in  je  5  Mi  tcr  Entferfaung 
iiutuial  dügegen  ähulicUe  btruit'cu  und  iu  die  au  gebildeten  Kuhmeu  platte  lüiaen ,  auäJieidem  Hihrtcu 
iielMlnnuitfilfailg  angeordnete  DnfauOge  das  Waaser  in  von  10  in  10  Meter  angebrachte  Baaen- 
rinoen.  Dieae  Beklaidang  aitzt  gehürig  fest  und  die  Kosten  für  alle  zugehitrigon  Arbeiten,  Drainage 
und  Rasenrinnen  haben  nicht  Uber  1  Franc  pro  □  Meter  Oberfläche  betragen.  —  Vergl. :  »Anuales  de» 
puDta  et  cbauätMfe»  lbQ%.    Auch:  Zeitschrift  des  llaDnuverscheii  Archit.-  und  lugca.-Vereitus.  Ibö-U. 
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Bc  Pflanzungen. 

Teber  die  Zweckiiiässigkeit  des  HepflanzcMis  der  Böschungen  mit  Bäumen  oder 
Sträiu'liern  hensflien  unter  den  Ingenieuren  verschiedene  Ansichten.  In  Frankreu h 
werden  die  IMhinzungen  sehr  viel  angewiindt,  seltener  in  Deutschland  und  am  wenifrsten 
in  England.  Mau  it>t  hier  dagegen,  weil  nuiu  anninuut,  dass  die  Bet'eBtiguug  der 
ßOBchangen  vorzugsweise  den  Zweek  habe,  dieselben  trocken  zu  halten,  während 
HolEwuchB  das  Qegentheil  bewirkt,  der  LUftnng  hinderlieh  iat,  Nebel  und  Kcgcu  an- 
zieht oder  aufhält  nnd  dadurch  dem  Wasser  das  Eindringen  in  den  Boden  erleich- 
tert. Offenbar  müssen  bei  Benrtheilnng  des  Werthes  oder  Unwerthes  solcher  An- 
lagen die  klimatischen  VerhUltnis8e  berücksichtigt  werden  und  es  ist  leicht  erklärlich, 
wie  bei  dem  feuchten  Klima  in  England  l'flanzungen  sich  nachtiieilig  zeigen  krmnen, 
withrcnd  sie  hei  einem  trockneren  und  wärmeren  Klima,  wie  in  Frankreich,  die 
günstigsten  Hesultate  liefern 

Oft  maelien  die  BesehatVenlieit  des  l  ntergrundes  und  die  Wirkung  der  Sonnen- 
strahlen die  Erzeugung  einer  Grasnarbe  unmöglich,  wo  durch  Bepllaui^uug  der  Bö- 
schungen mit  zweckmässig  gewählten  Baum-  und  Straucharten  eine  gute  Befestigung 
erreicht  wird,  indem  die  Wnrxeln  tief  genug  eindringen,  um  nicht  ansgetrocknet  n 
werden,  und  unter  der  Oberfläebe  ein  festes  Gefleeht  bilden. 

Baumarteii,  die  im  troekenen  Terrain  angewendet  werden,  sind:  Akaaieo,  Bir- 
ken, Ahorn,  Eschen,  Fichten  und  einzelne  Obstl)aainartcn, 

in  feuchtem  Terrain:  Weiden,  Erlen,  Hainbuchen,  l'lmeu.^') 

Sie  werden  gewöhnlieh  in  Keihen  gepflanzt,  hin  und  wieder  auch  gesäet. 

Auf  der  Friedrich-Franz-Balin  in  Mecklenburg  hat  man  die  friseiieu  Danuu- 
hüschungen  vorzugsweise  mit  Wcideustecklingeo  bepllanzt  und  ist  mau  dort  mit  dcu 
Erfolgen  sehr  zufrieden.  -■•) 

Ueber  Weidenpflanzungen  zum  Schutz  der  BSsdiungeu  gegen  den  Wasserangriff 
ist  Mher  §  7j  gesprochen. 

Weidenpflanznngen  finden  auch  euie  häufige  Anwendung  in  Ausschachtungen, 
die  bis  auf  den  Gmndwasserstand  geführt  werden.  Um  diese  Fläehen  wieder  zu 
cultiviren,  werden,  gewöhnlich  Parallelgr&ben  ausgehoben,  mit  dem  Material  Ueine 
Dämme  gebildet  und  diese  bepflanzt. 


Six  iiülleies  über  die  nutnenttioh  In  Frankreich  ablichea  Ver&hrungMrtea  bei  Herstal- 

luug  vuu  l'HauzuDgeo  iiudüt  »ich  in 

Goschler,  »Traitö  pratique  de  l'eDtreüen  et  de  l'exploitation des chemins  de  fen.  I.Theil- 
da  Brevil,  «Maniwl  d'arbofieidtiire  des  iiigoiiteiin>. 

Bei  diesen  Pflanzungen  iat  Folgendes  beobachtet  worden : 

1.  Die  Stecklinge  müssen  mindestens  2-1  Zoll  (()"«, «3)  lang,  '/j  ^oH  («"'.<•! ;j,  dick  sein. 

2.  äie  werden  lt>  Zoll  iU">,47)  tief  eingeaetst  und  in  Entfernungen  vun  IH  Zoll;  vor  dem 
Einsetien  dQrfen  sie  nicht  trocken  werden. 

3.  Das  Einsetzen  geschieht  mittelst  eines  Pflunzeneiscns,  damit  die  Rinde  nicht  beseliikligt 
wMf  was  beim  Einstecken  der  Stecklinge,  ohne  vorher  ein  I.oeli  gohildet  zu  hii1i<>ri  ^M'sclichon  wiinJe. 

4.  Das  Einsetzen  muss  im  Friilgahr  geschehen  und  eignen  sich  nur  irische  Dämme  dazu. 
In  bereits  eonaolidirten  DUmme^  kann  die  Wnrael  nicht  gedeihen  nnd  Ist  das  Besetsen  sdeher 
Iiö>(.liuiigt>n  orfahrungsmässig  ohne  allen  Nutzen.  Dagegen  li;il»en  sich  bei  riclitigein  Verfnliron  ^ehon 
nach  2  Jahren  sehr  lange  Wurzeln  gefunden,  der  Wurzi-htock  wird  kräftig  und  die  Weide  gedeiht 
gut.   Sie  bildet  ein  festes  Wurzulgcdecht  unter  der  Böschung. 
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Material  und  Fabrikation  der  Schieneii.   Probiren  und 

Abnahme  der  Schienen. 

Bearbeitet  von 
Rad.  FauluSi 

OkMiagvBiMir. 

(Hienu  Tftfel  Y  bis  XI.) 


Allgemeines. 

§  1.  Ueber  die  UnwAiidliiiig  der  Eisenene  in  Bohelseiy  Sehmledeeisee 
und  Stehl*  —  Das  Material,  ans  welchem  die  Eiaenbaliiiscliienen  besteheii,  ist  eot- 
weder  SebmiedeeiBai,  oder  Stahl,  oder  m  food  beide  Ifateiialieii  veraiiiigt 

Um  die  Eigenschaften  dieser  Materialien,  welche  die  Tielseitigste  Anwendong 
beim  EiscMihalinwcscn  finden,  gründlich  beurtheilen  zu  können,  ist  ein  genaues  Stn- 
diiini  der  Eisenhüttenkunde  wolil  dringend  xn  enipiclilen ;  doch  kann  dieses  Stadium 
niclit  jedem  Eisenbahn-Techuilvcr  unbedingt  aulerle^^t  werden. 

Es  soll  deshalb  im  Nachstehenden  dm  Nöthi^ste,  welclieb  zur  Beurtheilung  der 
Eigenschaften  dieser  Materialien  dient,  einen  Platz  finden. 

Eisen  and  Stahl  kommen  in  der  Natur  nicht  in  dem  Zustande  vor,  iu  wel-. 
chem  sie  za  den  vendiiedeneo  Zwecken  verwendet  werden  kOnnen,  sondern  der 
Orandstolf  ftr  diese  Metalle  kommt  als  eine  ohemisehe  VerMndong  von  Eisen  mit 
Sanerstoff,  oder  mit  Säarea  and  andern  ozydirten  KOrpenii  welche  die  Stelle  der 
Säuren  vertreten,  vor,  and  ist  ansserdem  noch  mit  verBchiedenen  erdigen  Sabstanzen 
▼ermischt. 

Derartige,  auf  der  ganzen  Erde  reichlich  verbreitete,  Mineralien,  welche  so 
viel  Eisen  enthalten  und  von  sidcher  Zusannnensetzung  sind,  dass  ihr  Eisengehalt 
vortheilhaft  im  Grossen  ausgeschieden  werden  kann,  nennt  mau  Eisenerze  oder 

Eisensteine. 

Das  Aussehen  der  Eisenerze  gleicht  gewöhnlieh  einem  mit  erdigen  Üestand- 
theilen  venniiehton  Kost  (Eisenoxyd  in  seinen  verschiedenen  Oxydationsstofen) .  Die 
Eisenerse  seigen  aber  aach  oft  bei  ihrem  Aasbringen  aas  der  Erde  einen  metsUi- 
Bchen  Glans,  ohne  dass  aber  hd  diesem  Anssehen  der  Eisengehalt  in  einem  andern 
Znstande,  als  in  dem  des  Oxydes  sich  befindet. 
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Man  uiiiiiiit  an,  Jas»  das  ans  den  Eisenerzen,  wahrscheinlich  durcli  znrällifife 
Kinwirknng  von  Fcner  nnd  l.uft,  ausgeschiedene  stahlartigc  Eisen  schon  3000  Juhrc 
vor  Chr.  hckanut  war,  ohne  dass  aber  diese  Entdeckung  zu  jener  Zeit  wAum  dbIb- 
bar  gemaeht  werden  konnte.  Eb  seheint,  dass  erst  einige  Jahrhunderte  vor  Chr.  die 
Verwendang  des  Biaens  eine  nennenswerthe  geworden  ist,  naehdem  in  dessen  Bear- 
bdtBDg  Fortaehritte  gemaeht  worden.  Diese  Bearbeitung  besehriakte  sieh  aber  anf 
dss  Schmieden,  und  nnr  dasjenige  Prodnct,  welches  diesem  Processe  nntcrworfen 
weiden  konnte,  fand  Verwendung,  während  das  Zwischenprodoct  zwischen  dem 
Eisenerze  und  dem  schmiedbaren  Eisen,  das  K  oh  eisen  oder  OnsRciRcn,  erst  im 
12.  oder  !'.*.  Jahrhundert  zur  Auwendung  gckoninicn  ist  und  wahrscheinlich  früher 
als  eine  nnbrauchltarc  Substanz,  welche  die  l^roductiou  des  schmiedbareu  Eisens  be- 
einträchtigt, auf  die  Seite  geworfen  wurde. 

Obgleich  nun  die  ursprüngliche  Art  der  Herstellung  von  SchmiedeeiKcn  und 
8lahl  direct  aas  den  Eisenerzen  aneh  bis  anf  die  neueste  Zeit  einen  Gegenstand 
dsr  EisenhUtenknnde  bildet,  so  wird  doeh  weitans  ttberwiegend  die  Eisenprodnetion 
b  swei  Hanptoperationen  geftheilt  und  zwar: 

a.  in  die  Herstellung  Ton  Roheisen  oder  Gnsseisen  aus  den  Eisensteinen ; 

b.  fai  die  Herstellung  von  Sehmiedeeisen  und  Stahl  aus  dem  Roheisen  oder 
Gnsseisen. 

Auch  wir  thcilen  unsere  Besprechung  in  diese  zwei  Hanptthcilc  und  werden 
dabei  Gele^'enlieit  iindcn.  der  Herstellung  von  ächmiedeeisen  and  t^tabl  direct  ans 
den  Eisenerzen  einige  Worte  zu  widmen. 

a.  Heratellnng  von  Boheisen  oder  Gnsseisen  ans  den 

Eisenerzen. 

Von  den  TieUhehen  Verbindungen  des  Eisens  mit  andern  Substanzen  sind  es 
Bsr  ik  Sanerstoffrerbindnngen,  welche,  wm  sie  25  51^  Ins  70  ^  Eissngehalt  haben, 
!■  Grossen  mit  Nntaen  zur  Eisenprodnetion  verwendet  werden  kOnnen.  Von  diesen 
StncrfstofTverbindungcn  mit  ihren  verscbicdenen  Beimengungen  gjthm  ntaBobe  fast 

Bomerklich  in  einander  über,  und  die  Verschiedenheit  der  Benennungen  dieser  Eisen- 
ene  hängt  häufig  nur  von  dem  Mehr  oder  Weniger  einer  Beimengung  ab. 

Die  wichtigsten  Gattungen  sind  folgende : 

1.  Magneteisenstein.  Derselbe  wird  im  rohen  Zustande  von  dem  Magnet 
angezogen  und  kommt  im  Urgebirge,  vorzugsweise  in  Schweden,  vor.  Das  berühmte 
aehwedische  ^en  wird  aus  ihm  dargestellt.  Er  ist  besonders  mit  Quarz ,  Granat, 
Qenblende,  KaUupatb,  Sehwerspath  und  Flnssspath  etc.  und  fiut  immer  mit  Schwe- 
(dkies  geB^eBgt.  Aneh  Blende,  Bleiglanz  nnd  Arsenikkies  sind  oft  seine  Begleiter. 

9.  Rotheisenstein.  Aueh  Eiseaoiyd  genannt.  In  Krystallfimn  nnd  mit 
MdsUglanz  heisst  das  Erz  Eisenglanz.  Mit  Thon  gemischt  hdsst  es  rother  Thon« 
eisenstein.  Der  Rotheisenstein  kit  ein  Hauptbestandthcil  der  groesoi  erzführenden 
Gangformation  und  ist  die  Suijstanz.  welche  die  (rcbirg-sformationen  roth  färbt.  Er 
ist  zuweilen  mit  den  an<lern  Erzen  und  mit  Quarz,  Eeldspath,  Schwcrs])ath  und  mit 
andern  kiesel-  und  thoubaltigeu  Materialien,  seltener  mit  »Schwefelkies,  gemengt  und 
giebt  ein  sehr  gutes  Eisen. 

3.  Spatheiseustein.   Er  besteht  hauptsächlich  aus  kohlensaurem  Eisen- 
f^fdnl  rad  ist  mit  kohlensanrea  Hanganoxydul  und  kohlensauren  Erden  Termengt. 
.  tatiigt  mit  Thon  heisst  er  Thoneisenstein  oder  Spharesiderlt,  gemengt 
nt  Thon  and  Kohle  Kohleneisenstein.   Der  Spatheisenstein  ist  gleichfUls  ein 
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llaupthestaiidtlieil  der  j;r(»sson  er/flilirciidcn  rianjrfomialion.  Durch  Zornetzung  bei 
Zutritt  vou  J.utt  und  Wasser  veräudcrt  er  seiuc  weisse  oder  graue  io  eioe  braune 
Farbe  and  wird  dann  Bramieifleiisteiii  gemmnt.  Der  SpatMmistoiii  eignet  sieh 
▼orsngsweise  snr  directen  Herstelliuig  von  Stahl  (Bohstahl)  au  den  Erzen. 

4.  ThoneisenBtein.  Er  besteht  wie  der  Spatheisenstein  hanptsftcblich  an» 
kohleasanrem  Eisenoi^dol  und  erhält  seinen  Namen  von  seiner  Thonbeiuiischung. 
Der  Tboneisenstein  kommt  vofsogsweise  in  den  Thonlagern,  welche  mit  den  Stein- 
kohlenlagern wechseln,  vor.  Aus  diesem  Er/e  wird  der  ^'rüsKte  Theil  des  EiKens, 
namentlich  in  England,  wo  das  Erz  und  das  Brennmaterial  zosauimen  vorkommen, 
erzeugt. 

5.  Brauneisenstein.  I )icse  Verbinduni;  ist  Eisenoxvdlivdrat.  welches  durch 
Zersetzung  vun  kohlensaurem  Eisenoxydul  z.  Ii.  durch  Zersetzung  von  ►Spatheisen- 
stein, Thoneisenstein  etc.  entstanden  ist  und  ist  häutig  von  Kalk,  Thon,  Qnarzsand 
begleitet.  Die  Brauneisensteine  enthalten  hanlig  liangan  und  Fhosphorsänre.  Wenn 
letztere  Beimischung  bedeutend  ist,  so  leidet  die  Qualitiit  des  ans  den  Ersen  er- 
zeugten Eisens. 

6.  Bohnerz.  Es  besteht  aus  Kieselsäure,  Eisenoxydul  und  Wasser  und 
kommt  regelmässig  in  der  Juraformution  in  Ktfroem  vor.  Es  ist  häufig  von  seiner 
nrsprUn^'lichen  Lagerstätte  durch  Fhiflien  wefrireschwemmt  niid  an  Sfellen  .  wo  das 
Wasser  wieder  rulliger  Üuss,  wie  in  Kjpalten,  höhlen  etc.  anderer  Gebirgsarteu  wie- 
der abgesetzt  worden. 

7.  Rasen  eisen  stein.  Auch  Wiesenerz,  Sumpferz  etc.  genannt.  Er  besteht 
aus  PLiseuoxydhydrat,  phosphorsaurem  Eiseno.\yd,  zersetzten  vegetabilischen  Substan- 
zen und  beigemengtem  Thon,  Sand  ete.  Der  Uaseneisenstein  findet  sieh  unmittelbar 
unter  dem  Basen  der  Wiesen  und  in  Torfmooren  und  bildet  sieh  nodi  fortwihrend 
aus  dem  Eisenoxydnl  enthaltenden  Wasser,  welches  ans  der  enfllhrenden  Oebirgs- 
formation  kommt  und  in  Wiesen.  Torfmooren  etc.  stehen  bleibt.  Die  oft  bedeutende 
Menge  von  Pbosphorsänre ,  welche  dem  ßaseneisenstein  beigemengt  ist,  giebt  ein 
kaltbrliehigcs  Eisen,  dessen  Verwendung  begrenzt  ist. 

Um  aus  den  Eisenerzen  den  Eisentrelialt  zweekinässi^  auszuscheiden,  mllssen 
dieselben  mancherlei  Operationen  und  l'inu aiKlIuiijLren  unterworfen  wcnlen ,  welche 
sich  auf  mehrere  wichtige  Zweige  der  Wissenschaften  stutzen.  Im  Naclisfciieudeo 
sollen  die  verschiedenen  Processe  so  weit  besprochen  werden,  als  es  allgemein  ver- 
sübidlieh  und  dem  Rahmen  dieses  Capitels  angemessen  ist. 

Ene,  welehe  nicht  sehr  harte  und  leicht  erkenntliche  Beimischungen  der  Ge- 
birgsformation  enthalten,  in  welcher  sie  entweder  in  Gftngen  unterirdisoh,  oder  dnrdi 
Aufdecken  oberirdisch  gewonnen  werden,  su<^  man  durch  Zerkleinern  nuttelst 
Schlägel,  oder  Pochwerke  und  durch  Ausklauben  möglichst  von  dies^  fremden 
Thcilen.  Gangarten  oder  taubes  Gestein  genannt,  zu  trennen.  Ene,  welche 
von  Sand  und  Thon  umgeben  sind,  werden  durch  Waschen  in  Kasten  oder  Ge- 
rinnen von  diesen  Beiniischun.iren  befreit.  Das  länj^ere  Liegen  an  der  Luft 
oder  das  Kosten  der  Erze  hat  den  Zweck,  feste  Tiicile  z.  B.  schieferige  (iangarten 
und  ga.«iförniige  lieiniischungen ,  besonders  Wasser  uud  Kohlensäure  zu  Ijcseitijren. 
Das  Rösten,  nämlich  die  Erhitzung  der  Erze  entweder  auf  Haufen  in  der  freien  Luit, 
oder  in  Flamm-  und  Schachtofen  erleichtert  namentlich  auch  die  Verldeinenuig  der 
festen  Erze  und  entzieht  den  kieseligen  Erzen  einen  Theil  des  sehr  sehldliches 
Schwefelgehaltes  und  andmr  Beimischungen. 

Nicht  alle  Erze  erfordern  die  genannten  vorbereitenden  Operationen,  ehe  ne 
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io  ilen  Ilaiiptappsrat  zur  Umwandlong  der  Ene  in  Bobeisen  —  den  Uohofen  ge- 
bliebt  wenlen. 

Die  iliiRsere  Form  dieses  seinem  Zwecke  in  vorallgrlieheni  Maassc  cntspreehen- 
(l«n  Appuratos ,  des  Holiolcns,  ist  die  einer  ahgestunipften  vierseitigen  l*yraniide, 
rKler  eines  alij;es(iimpften  Kepcls.  welclie  auf  einer  prisniatisclicn  Basis  ruhen.  Die 
innere  oder  lichte  Form  wird  durch  zwei  abgestumpfte  Kegel  gebildet,  welche  mit 
ihren  Basen  anf  einander  steben.  Die  Höhe  des  untern  Kegels  ist  etwa 
H9be  des  obern  Kegels  ist  etwa  der  ganseii  Hohe  tod  meistens  8  bis  16  Meter. 
Diese  doppelte  Kegelform  bildet  aber  nnr  die  Grundform,  Ton  deren  reinen  Lmien 
bciii  Zasammemtrelfen  der  beiden  Basen  nnd  gegen  dem  obem  nnd  nntem  Ende  zu 
im  Interesse  des  Ofenl)aues  und  der  bessern  Erfüllung  des  Zweckes  Abweichungen 
eintreten.  Immer  bleibt  aber  die  innere  Grundform  in  der  Weise  aufrecht  erhalten, 
«lass  der  Ofen  oben  enger  'beispielsweise  2  Meter  weit  ,  sodann  nach  und  nach  wei- 
ter tieispielsweise  l '  Meter  weit  und  gegen  das  untere  Ende  zu  wieder  enger  (bei- 
-.{lielsweise  1  Meter  weit  wird.  Diese  Grundform  ent8j>richt  am  besten  den  Proces- 
-t'ii,  welchen  die  Erze  nach  und  nach  unterworfen  werden  müssen  und  welche  es 
vcrUugeu,  dass  die  Erze  längere  Zeit  einer  sich  nach  und  nach  in  den  Uohofen  von 
oben  nach  nnten  st^gemden  Hitie  nnd  dem  Einflnss  der  gekohlten  Gase,  welebe 
Tfm  der  Verbrennung  der  Brennmaterialien  herrllbren,  ansgesetat  werden,  ehe  die 
ächmelsang  der  Masse  erfolgt. 

Die  Processe,  welchen  die  Ene  in  dem  Hobofen  unterliegen,  sind:  die  Re- 
ductil m  oder  Desoiydirung  der  in  den  Erzen  entlialtenen  Eisenoxyde,  die  Bildung 
voQ  Verbindungen,  welche  die  Bildung  des  Kohlcneisens  (oder  Gusseisens)  begün- 
stigen nnd  endlich  die  Schmelzung'  der  ganzen  Masse,  wodurch  die  Trennung  der 
ractallischen  Theile  von  den  fremdarti^^eii  Substanzen  bewerkstelligt  wird.  Die  Durch- 
fllhrung  dieser  Processe  hängt  von  so  vielen  Einflüssen  ab.  dass  nur  tliehtige  theo- 
refi-ibo  Kenntnisse  und  reiche  practische  Erfahrungen  genügende  Sicherheit  für  die 
Lrlauguug  der  gcwUnscbten  Resultate  bieten. 

Die  Besehaffenheit  der  Erze,  nSmlich  ihr  Eisengehalt  in  den  rerschiedenen 
Oxydalionsstnfen  nnd  die  Art  und  die  Mengen  der  rersehiedenen  Beimischungen 
macht  dieselben  mehr  oder  weniger  geneigt,  die  erforderlieben  Verbindungen  einzu- 
gehen nnd  die  Schmelzung  zu  einer  leichten  oder  schweren  zu  machen.  Im  Allge- 
mdnen  sind  Erze  mit  einem  hohen  Eisengehalt  'reiche  Erze]  strengflUssiger  (schwe- 
rer schmelzbar)  als  Erze  mit  geringem  Eisengehalt  'arme  Erze'  ,  welche  gewöhnlich 
in  höherem  Grad,  als  die  ersteren  flussbefJtrdernde  Beimengungen  haben.  Nelten 
(lern  Eisengehalt  der  Erze  ist  eine  gewisse  Menge  von  iinhaltigcn  kein  Eisen  ent- 
haltenden' Substanzen  nüthig,  um  die  Bildung  von  gewissen  Verbindungen  entweder 
zu  stören  otier  zu  befiirdern .  um  die  für  die  Schmelzung  der  Eiscntheile  der  Erze 
nod  ihrer  Gangarten  günstige  Temperatur  zu  reguliren  und  das  während  dem  Sehmelz- 
procesi  sich  abgesehiedene  Roheisen  gegen  die  oxydirende  Einwirkung  des  Luftstro- 
mes  so  Bchlltaen,  welcher  den  HobOfen  zugeführt  werden  muss.  Diese  Beimengungen 
enftslten  nur  wenige  EisenenEe  von  der  Natur  aus  in  solchen  Mengen  und  Zusam- 
■esselsungen ,  dass  dieselben  ohne  besondere  Zuschlüge  sieh  zur  Schmelzung 
eifnen.  Die  Eisenerze,  welche  zur  Verwendung  kommen,  haben,  wie  schon  weiter  oben 
p.  119"  erwnbnt  \>'urde.  einen  Eisengebalt  von  'lf>  %  bis  7i>  %.  Durch  Vermengung 
von  reichen  Erzen  mit  anueii  Erzen,  (Jattirung  genannt,  stellt  man  einen  mittleren 
t'ür  die  Unischinelzung  am  günstigsten  wirkenden  Proeentsatz  her  und  giebt  sodann 
die  entsprcchcudeu  Zu.sehläge  dazu,  welche  immer  den  Zweck  haben,  den  Erzcu 
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diejenigen  Hestandtlieilo  /uznHct/.en,  weli  lie  dcuKclheu  zur  vortheilbafteu  DurcbfttiiruDg 
der  Processc  im  llolmteii  in  ihrem  natürlichen  ZustamU^  tchleii. 

Die  haiipisücUliehsten  Zu  »eh  lüge  sind:  Kiesel-,  Kulk-,  Thou-  und  Tiilkerdfl 
uud  man  setzt  beispielsweise  den  Ensen  mit  grossem  Kieselgcbalt,  wdeWr  diesflUwn 
10  leichtflttssig  maeht,  Kalk  lo,  und  den  Enen,  welche  keine  Kieselerde,  Bonden 
Thonerde,  Kalkerde  oder  Bittererde  enthaUeo,  setak  man  Kieselerde  nm  sie  leicht- 
ÜBssiger  an  machen.  Der  Kalkxnsehlag  dient  unter  Anderem  anoh  daaa,  den  Scbwefel- 
gehnlt  der  Eisenerze  unschädlicher  zu  machen,  indem  der  Kalk  einen  Theil  des 
Schwefels  aufnimmt  und  mit  den  Schlacken  abführt.  • 

Neben  den  Erzen  und  ihren  Zuschlügen  bildet  das  Brennmaterial  einen  Uaopi- 
bestandtheil  der  Einsätze  oder  I^eschickungcn  dan  Hohofens. 

Das  Brennmaterial,  welches  in  den  Hohöfen  verwendet  wird,  ist  vorzugs- 
weise Holzkohle  und  Cokes.  Man  hat  zwar  häufig  auch  getrocknetci^,  jredrtrrtes  nnd 
halbvcrkoiiltes  Holz,  Torfkohle.  Steinkohle.  Anthrazit  angewendet  und  ain  h  die  ver- 
schiedenen Brennmaterialien  vermischt.  Es  kann  aber  hier  von  diesen  im  (Jros*4cn 
nicht  durchschlagenden  Anwendungen  abgesehen  und  nur  die  Holzkohle  uud  der 
Cokes  in  Betracht  gezogen  werden.  Der  Auwendung  dieser  Materialien  entspreehend 
theflen  sieh  auch  die  HohOfen  in  zwei  Hanptarten,  nSmlieh  in  Holakoblenhoh- 
Öfen  nnd  CokeshohOfen.  Die  ersteren  sind  niedriger  (etwa  8  bis  11  Meter)  ab 
die  letzteren  (etwa  12  bis  16  Meter)  nnd  es  wird  in  den  ersteren  das  rranste,  aber 
anoh  thenerste  Bobeisen  enengt. 

Holzkohle  und  Cokes  werden  bekanntlich  aus  harten  oder  weichen  Hölzern 
nnd  aus  Steinkohle  durch  Erhitzung  dieser  Materialien  bis  zu  einem  gewissen  Grade 
entweder  ohne  Luftzutritt  oder  mit  beschränktem  Luftzutritt  erzeugt ,  wobei  einige 
fiir  den  Hohofcnbetrieh  ungünstige  Bestandtheilc  ausgeschieden,  beziehungsweise  l'ro- 
cessf,  welche  bei  der  Anwendung-  des  rohen  Holzes  oder  der  rohen  Stcinkniile  ci>t 
im  HohoCen  vor  sich  gehen  mlissten,  schon  vorher  durchgeführt  werden  und  die 
Wärmemenge  besser  eoneeutrirt  wird. 

Eine  gute  Holzkohle  muss  hart,  dicht,  klingend  und  auf  dem  Bruche  gläo- 
zend  und  irisirende  Farben  zeigend  sein.  Ein  guter  Cokes  wird  vorzugsweise  aus 
zwei  Sorten  Steinkohlen,  der  stark  bitnmin9sen  Backkohle  von  glänzendem, 
schwarzem  Bruche,  nnd  der  weniger  bituminösen  Sinterkohle  von  weniger  glän- 
zendem, matte  Stellen  enthaltendem  Bmche,  erzengt.  Die  zur  Vercoknng  am  besten 
tauglichen  Steinkohlen  dürfen  nicht  viel  Schwefelkies  enthalten  nnd  sollen  wenig 
Asche  hinterlassen.  Enthalten  die  Steinkohlen  viel  Sobwelel,  was  auch  an  der  star- 
ken rothen  Färbung  der  Asche  erkannt  wird,  so  werden  sie  zur  Herstellung  guter 
Cokes  unbrauchbar.  Im  Allgemeinen  sind  Holzkohlen  und  Cokes  zur  Verweudang 
im  iloliofen  um  so  besser,  je  dichter  und  fester  sie  sind. 

Nachdem  nun  die  Materialien,  welche  zur  Herstellung  von  Roheisen  «liencn.  in 
Obigem  thuulichst  charakterisirt  wurden,  müssen  wir  dem  allgemeinen  Bilde  eines 
Hohofens,  welches  wir  schon  weiter  oben  (p.  121  gegeben  haben,  einige  Details  bei- 
fügen, um  diesen  interessanten  Apparat,  dessen  Zweckmässigkeit  bisher  von  keiner 
andern  Einrichtung  eneieht  wurde,  nHher  kennen  zu  lernen. 

Die  Hohöfen  bestehen  ans  Mauerwerk  nnd  zwar  ans  dem  äussern  und  dem 
Innern  Hauerwerk.  Das  äussere  oder  Bauhgemtuer  kann  mit  allen  Sorten  von 
Steinen,  welche  wetterbeständig  sind  nnd  ebem  gewissen  Grade  von  Hitze  wider- 
stehen können,  das  innere  Gemäuer  darf  dagegen  nur  ans  den  fenerbesttndigsten 
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SieiBai  (feiokORiiger  Sanitoteiii  hsi  die  beste  Sorte)  oder  ans  einer  kttiistlich  eneng- 
m  feuerfesten  Masse  (aus  feuerfestem  Thon  nnd  Qoan  bestehend^  hergestellt  werden. 

Die  innere  Fonn  der  llohöfen  theilt  man  in  verschiedene  Zonen  nnd  pebt 
desselben  besondere  Namen.  Die  obere  MUuduug  des  Hohofens,  welche  dunrh  den 
engsten  Thgil  des  oberen  abi^estiinipften  Kegels  ^'ehildet  wird,  hcisst  die  Gicht. 
Der  sich  nach  und  uacli  erweiternde,  dem  grössten  iuucm  Durclimesser  des  Höh- 
nfons  nähernde  Theil  lieishit  der  Seliacht.  wehlicr  in  den  Kohleusack  als  dem 
^\t'ite8teu  Theil  des  liohol'ens  Ubergeht  und  durcii  uiuc  Ucbergaugsliuic  oder  üeber- 
giuigsciirfe  der  beiden  Basen  des  obem  und  untern  Kegels  gebildet  irird.  Von 
dm  KoUeneaek  an  yerengt  sich  die  Form  wieder  nach  nnteni  nnd  dieser  Theil 
brisst  die  Rast,  welcher  nun  der  engste  Theil  des  Hohofens,  das  Gestelle  mit 
dem  Untergestelle  oder  dem  Herd  folgt.  Im  Herde  sammeln  sich  die  Schmeh- 
pndiete. 

Unmittelbar  Uber  dem  Herde  münden  die  Dttsen  ein,  welche  dem  Hohot'en 
<ii(-  (iebiiiselaft  znfUhren  und  in  den  Formen  liegen.  Die  Anxahl  der  Dttsen  oder 
Fwrmeu  wechselt  von  1  bis  3  und  mehr  »StUcke. 

Um  die  Gicht  zieht  sieh  eine  Piatl'orm ,  aiit'  welche  die,  in  etwa  faustgrosse 
StScke  zcrschlageneo,  Materialien  mittelst  kleiner  Wagen  bis  an  die  Gicht  gefahren 
werden.  Wenn  die  Hohöfen  an  einem  Bergabhange  stehen,  ans  welchem  die  Ma- 
lerialieii  gans  oder  theUweise  gewonnen  werden,  so  wird  die  Fiatform  durch  eine 
Brieke  mit  dem  Beigabhange  in  Verbindnng  gebracht,  anf  welcher  Gleise  fUr  die 
Wagen  angebraoht  sind.  Für  die  Materialien,  welehe  ans  der  Ebene  anf  die  Flat- 
funn  gehoben  werden  mllssen,  stellt  man  geneigte  Ebenen  mit  sogenannten,  gewtfhn- 
lidi  dvch  Dampfkiaft  bewegten,  G  i  c  h  t  a  u  f %  U  g e  n  her. 

Wenn  nun  der  Hohofen  durch  genügende  Vorwäminng  zur  Aufnahme  der  Ma- 
terialien vorbereitet  ist,  was  liei  eineui  neuerbauten  Hohofen  I  bis  (i  Wochen,  bei 
iiiu'in  nur  einer  gewöhnlichen  Kci)aratur  unterworfenen  Hohofen  l  bis  10  Tage  in 
Aii8|iriu-Ii  nimmt,  so  werden  die  Materialien  getrennt  in  Abtheilungen  aus  Hreiin- 
luaterial  und  aus  Erz  nebst  Zuschlägen  durch  die  Gicht  iu  den  Hohofen  geschüttet, 
sathte  derselbe  rorfaer  etwa  rar  UKlfte  mit  Brennmaterial  gef)lUt  nnd  das  GebUise 
is  Gang  gesetat  wnrde.  Man  nennt  diese  Periode  das  Anlassen  oder  Anblasen 
des  Hohsfens.   Die  eimelnen  Abtheilnngen  Ton  Brennmaterial  nnd  En  nebst  .Zn- 
tchlsg,  Gichten  genannt,  werden  abweehslnngsweise,  so  dass  der  Brennmaterial- 
gicfat  immer  eine  Eizgicht  n.  s.  w.  folgt ,  in  einer  solchen  Quantität  in  den  Hohofen 
irebraeht,  wie  es  dem  Fassungsranme  desselben  und  der  Qualität  der  Erze  und  Hrenu- 
niatcrialien  entspricht.    Die  Zeitabschnitte,  in  welclien  stets  wieder  eine  Er/.gicht 
iiit-r  Brennnjaterialgicht  und  so  fort  folgt  ,  hängt  von  dem  rascheren  oder  laiigsa- 
uirrcii  Verlauf  des  .Schmelzprocesses  ab,  demgemäss  die  Massen  in  dem  Ilohuteu 
oiedersinkcn.    Mau  nimmt  an.  dass  jedesmal,  so  oft  die  Massen  etwa  1  Meter  tief 
liedogesonken  sind,  wieder  eine  Gicht  aufgeschtittet  werden  muss. 

Wlhread  dem  Niedersinken  der  Giohten  in  den  Hohofen  weiden  dieselben 
mch  and  nach  Terschiedenen  Hitigraden  ansgesetit,  welehe  in  den  obersten  Sehieb- 
Itt  an  niedrigsten  (etwa  350*  0.)  sind  nnd  sich  im  Gestdle  anf  den  bttchsten  Grad 
erheben.  Weil  nun  bei  der  Keduction  der  Eisenoxyde  die  Temperatur  der  desoxy- 
direnden  Gase  einen  gewissen  Grad  nicht  Übersteigen  darf,  und  weil  diese  Keduction 
eine  gewisse  Zeit  in  Anspruch  nimmt,  vor  deren  Ablauf  eine  Schmelzung  der  Massen 
nicht  eintreten  darf,  deslialh  niuss  einestheils  die  innere  Forn»  der  Hohöfen  na(;h 
«od  Bach  gegen  unten  weiter  werdeu,  um  der  Zunahme  der  ilit^e  nadi  unten  grössere 


Digitized  by  Google 


124 


RuD.  Paulus. 


Massen  ciit-c  ircii  zu  stellen,  was  durch  die  Erweitcrunfr  des  Querselniittes  der  inntru 
Form  der  lluhöfen  iiaeii  unten  erreicht  wird:  andcrntheiis  niuss  der  We^  verläiiircrt 
werden,  welchen  die  Massen  in  der  einen  j^ewissen  Grad  nicht  übersteigenden  Hit^c 
darchlanfen  mUsseo.  Der  obere  Theil  der  innem  Form  erhält  deshalb  bis  zu  dem 
weitesten  Theil  der  HobOfen,  dem  Koblensaeke,  eine  bestlmuite  HObe.  Von  dem 
Kohlensacke  an  yerengert  sidi  die  innere  Form  der  HobOfen  bis  m  ihrem  engstet 
Tbeile,  dem  Untergestelle,  wieder,  nm  die  Blassen  einer  immer  mehr  sieb  stoigers- 
den  Ilit/c  bis  zu  ihrer  Sebmelznng  zuzuführen,  wozu  weniger  Ztat  erforderlich  ist 
als  bei  dem  frühem  Process.  Aus  diesem  Grunde  erhält  der  untere  Thdl  der  innen 
Form  der  Ilohrifen  eine  kleinere  Hrdie  als  der  oiwre. 

Der  eheuiische  Process  bei  der  iiednctioa  der  Eisenoxyde  in  den  Uohöfen  ist 
kurz  folgender : 

Bei  einem  bestinnnten  Hitzgrade  vorwandelt  sich  der  Sauerstofl'  der  durch  d;is 
Gebläse  eingeführten  atmosphärischen  Luit  zuerst  in  Kohlensäure,  welche  durch  iht 
Einwirkung  der  glühenden  Kohle  in  Kohlenoxyd  umgewandelt  wird.  Das  Kobleu- 
oxyd  wbrkt  auf  das  Eisenoxyd  der  Ene  und  bewirkt  eine  Verbindung  des  Kohlen- 
stoffes mit  derselben,  wodurch  eine  sehmelzbare,  metallische  Masse  hergestellt  wird, 
welcfie  nach  seiner  chemischen  VerbinduDg  dem  Hammerschlag  (eine  metallisehe  Hsl»-! 
stanz,  welche  sich  bekanntlich  beim  Schmieden  L'^lilhenden  Eisens  abscheidet]  gleicb- 
kommt.  Durch  die  Umwandlung  des  Eisenoxydes  in  den  F>zgichten  verwandelt  sieb 
das  Kohlcnoxyd  wieder  in  Kohlensänrc.  welches  sich  bei  seiner  Dniclidrinfruui,'  der 
Kohlengichten  wieder  in  Kohlenoxyd  umwandelt,  um  von  neuem  redacirend  in  den 
Erzgichten  zu  wirken,  und  so  tbrt. 

Die  Kedueirung  endigt  auf  der  liast,  wo  die  kein  Eisen  enthaltenden  Hei- 
mengungcn  der  Erze  uud  ihre  Zuschläge  sich  zu  flüssigen  Schlacken  bilden  und  die 
Trennni^  der  metallischen  Theile  von  jenm  Beimengungen  beginnt.  Im  Gestelle 
wird  diese  Scheidnng  rollsogen  und  die  in  Flnss  gerathenen  Hassen  sinken  in  den 
Herd  nieder,  indem  sieh  vermOge  der  Verschiedenheit  ihrer  Schwere  die  geschnol- 
nenen  Eisentheile  auf  den  Boden  setzen  und  die  geschmolzenen  Schlack«i  Uber  den- 
selben schwimmen  und  die  Eisentheile  gegen  die  entkohlende  Einwirkung  des  Luft- 
Stromes  schlitzen.  Auf  den  ganzen  Verlauf  der  Trocesse  in  dem  Hohofen  wirken  die 
natürlichen  uud  küustlichcii  Hciinenirun*r('n  mächtig  ein,  worauf  jedoch  an  dieser 
»Stelle  nicht  näher  eingegangen  werden  kann. 

Der  Herd  verlängert  sich  gei;eu  die  Aussenseitc  des  Hohot'ens  uud  ist  dnit 
durch  den  Wall  stein  oder  Dammstein  so  verschlossen,  dass  die  Schlacken  ükr 
einen  Einsehnltt  am  obem  Ende  des  Wallsteines  abfliessen  können,  während  am 
untern  Ende  eine  Oeifnung  zum  Abstechen  des  llflssigen  Bobeisens,  welches  je 
nach  dem  Fassnngsraum  und  der  PtoductionsIlUiigkeit  des  Hobofens  in  kttnseren  oder 
längeren  Zeiträumen  geschieht,  angebracht  ist.  Diese  Oeffnnng  ist  gewöhnlich  mit 
Lclnn  verschlossen,  und  das  Abstcclien  gesehiebt,  indem  man  mit  einer  Brechstange 
den  Verschluss  dnrchstösst.  Das  Boheisen  läuft  daim  aus  dem  Holiofen  in  Vertie- 
fungen, welche  auf  dem  Boden  vor  dem  Hohofen  in  dem  Fonnsandc  gebildet  werden. 
Die  sicli  bildenden  (iussstUcke  nennt  man  (iänze  oder  Masseln. 

So  einfach  der  ganze  N'erlauf  der  Umwandlung  der  Eisenerze  in  Gusscisen 
oder  Koheisen  erscheint,  so  wirken  dabei  doch  so  viele  l'mstände  mit.  dass  es  einer 
fortgesetzten  Aufmerksamkeit  bedarf,  um  den  Ilohofen  in  einem  guten  regelmässi- 
gen Gang  SU  erhalten. 

Neben  dem  regelmässigen  Aufgeben  der  quantitatiT  und  qualitatiT  riehtig; 
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liesi'haffenen  Erz-  nnd  Brennmatcrialg:ichten  wirkt  hauptsächlich  die  Art  der  Zuführung 
«Itr  Luft  durch  divs  Gebläse  auf  den  guten  G:in<;  <U'S  Hohofeiis  ein.  Die  I^ufl.  oder 
wie  man  sieh  ausdruckt,  der  Wind,  niu.ss  dem  Ilohofen  in  genügender  Menge  und 
mit  geuUgcnder  Pressung  zugeführt  werden.  Die  Lultmengcü  und  die  Luft- 
pressoQg  wechselu  nach  dem  Inhalte  und  der  HOhe  diff  HohOfen,  nach  der  Schmels- 
btfktit  der  Ense,  naeh'der  Qnalitftt  der  Bremimaterialieii,  naoh  der  Dichtigkeit  oder 
Dardidriiiglichkdt  der  Materiidieii,  nacli  dem  Uitzgrade,  welchen  mao  in  dem  Hohofen 
enengen  will  nnd  welcher  beim  Erblasen  von  grauem  Boheiwn  gfOsBcr  sein  mnss,  als 
beioi  Erblasen  von  halbirteni  oder  weissem  Roheisen,  nach  der  Temperatur  des  Win- 
lies,  üb  nämlich  mit  kalter  oder  mit  erhitzter  Luft  geblasen  wird,  und  noch  nach  man- 
i'hcu  andern  Umstilndeu.  Im  All^rcnicinen  soll  ein  Gebläse  [nacli  Scheercr'  ein  Luft- 
•luantnm  von  dem  rUuinlichcn  Inhalte  des  Hohofens  in  jeder  Minute  liefern  können.  Die 
WiüdpresKung  wechselt  gewöhnlich  zwischen  S*^'"  und  2(r"  Höhe  einer  Quecksilbersäule. 

Wenn  oben  von  grauem,  halbirtem  und  weissem  Roheisen,  sowie  von  der  An- 
wendung von  kalter  oder  erhitzter  Luft  im  Allgemeinen  gesprochen  wurde,  so  erfor- 
dern diese  Gegentttade  nnn  noch  eine  n&here  Erläntemng. 

Das  Wesen  des  Boheisens  ist  eine  Verbindung  Ton  Eisen  mit  Kohlenstoff  und 
dis  Wesen  der  versehiedenen  Sorten  Roheisen  (graues,  halbirtes,  weisses  Boheisen) 
ist  die  Venoliiedenarligkeit  der  Verbindung  des  Eisens  mit  dem  Kohlenstoff. 

Das  grane  Roheisen  enthält  seinen  Kohlcnstoffgehalt  theils  chemisch  gebun- 
den, thcils  ungebunden  als  Graphit,  welcher  dem  Robeisen  die  graue  Farbe  giebt. 
(inuus  Roheisen  wird  unter  hohem  llitzgradc  —  denn  nur  bei  diesem  kann  sich 
Graphit  bilden  —  gewöhnlich  aus  den  streugHUssigeu  Erzen,  oder  Gattirungen,  er- 
zengt. Der  Eisengehalt  der  Erze  wird  dabei  vor  der  Sciimcl/.ung  so  vollständig 
redacirt,  dass  in  den  .Schlacken  beinahe  nichts  zurückbleibt.  Die  hohe  Temperatur, 
in  welcher  das  graue  Roheisen  erblasen  werden  mnss ,  erfordert  viel  Brennmaterial, 
sucht  es  aber  möglich,  dass  der  schädliche  Sohwefelgehalt  fiust  gänzlich  in  die 
SeUacken  flbergeht.  Diese  Sorte  Boheisen  eignet  sich  vermSge  seiner  Festigkeit 
haspMchlieh  snm  Gieasersibetilebe  and  rennSge  seiner  chemisohen  Znsammensetsnng, 
towie  wegen  seiner  Reinheit  von  Schwefel  etc.  zur  Stahlfabrikation. 

Weisses  Roheisen  enthält  nur  gebundenen  Kohlenstoff  und  wird  in  geringe- 
rem Hitzgrade  erblasen.  Es  erfordert  dessen  Darstellung  deshalb  weniger  Brenu- 
nijittriul.  als  das  graue  Roheisen;  dagegen  ist  die  Reduction  des  Eisengehaltes  der 
Krae  eine  unvoUkommnere  und  der  Schwefel  etc.  geht  nicht  in  die  Schlacke  Uber, 
-Indern  bleibt  in  dem  weissen  Roheisen.  Das  weisse  Roheisen ,  welches,  wenn  es 
^üt  t>ciu  soll,  vorzugsweise  aus  leichtliUssigeu,  von  Schwefel  und  Phosphor  möglichst 
lassB  Eisen  dargestellt  weiden  mnss,  eignet  sidi  vorzugsweiBe  inr  Umwandlung  in 
Sehmicdeeisen.  In  Füllen,  wo  ein  grosser  Werth  anf  Brennmaterialenparniss  nnd 
«B  goingerer  Werth  anf  die  EisenTcrlnste  in  Folge  der  unTollkommeoen  Bedncimng 
dH  Eisengehaltes  der  Erse  gelegt  wird,  ist  die  Erblasnng  v<m  weissem  Eisen  stets 
m  rortheilhaftestcn. 

Das  halbirte  Roheisen  liegt  nach  seiner  Zusammensetzung  swischen  dem 

jniüen  und  dem  weissen  Roheisen.  IJebrigens  erhält  man  oft,  ohne  es  zu  wollen, 
bti  eiiifin  durcii  verscliiedene  l'rsachen  hcrbeigefllhrten  unregelmässigen  Üfengang, 
I.  B.  bei  zu  niedriger  Temperatur  im  Hdlioteii,  zu  raschem  oder  unregelmässigem 
Giebtwechscl,  starkem  oder  unrcgelniässigcm  Winde  etc.  statt  dem  grauen  Roh- 
men weisses  oder  halbirtes  Roheisen. 

Eine  besondere  Gattung  des  wdssen  Boheisens  ist  das  Spiegeleisen.  Das- 


I 
I 


Digitized  by  Google 


126 


RüD.  Paulus. 


sellKJ  besitzt  die  {;rösstc  Keiuheit  nnd  den  höchsten  Kohlenstofffrehalt  in  chenii>irb 
gebundenem  Zustande.  Es  wird  l)ei  der  niedersten  TLMiiptTatiir  e r blasen .  weitiie 
noch  eine  vollständige  Ueductiou  des  P'.isengcbalteH  der  Er^u  zulässt.  Durch  seioes 
hohen  Kohlenstoffgebalt  Ut  es  weniger  gat  zur  Umwandlaug  in  Stabeiseu  und  zom 
Oiessereibetrieb  geeignet.  Wftre  dies  deht  der  IUI,  so  wiie  die  Biseiigang  tw 
Spiegeleiseil  sehr  Tortbeiliaft.  Es  findet,  gnte  Anwendimg  snr  Danlelliiii|f  toii  Stehl 
lud  wird  bei  der  Stahlbeieitang  nadi  der  Erfindung  Bessemer's  als  Znsili  vsr-i 
wendet. 

Zar  Beartheiluug  der  Zusnninieosetning  der  verschiedenen  Roh^senaoites 
setzen  wir  die  vergleichenden  Analysen  von  3  Sorten  Hoheisen  (nneli  Karstes 
hierher. 


GiuwSsktlstB 

in  Proceat«n 

WtlnM  BotwlsiiB 

S^efa1«luii 

in  Pruconton 

gMrtMüelMs 

in  l'roMBUn 

MauKan  

SilicTum  .... 

Gebundene  Kohle 
.SchwoW  .... 
Phosphor  .... 
Magnesium  .  .  . 

86,7:19 
7,420 
t,310 

2.:i7o 

2,  OSO 

O.HOl 

o.usü 
spurcu 

89,738 
4,490 
0,550 

5,140 
0.011*2 
Ü.ÜM) 
Spureu 

95.210 
1,790 

2,910 
0,010 
0,080 

100.000 

100,000 

100,000 

Wenn  nan  noeh  angeführt  wird,  das»  in  den  Schlacken  dieser  3  Koheisensorten  der 
Eisengehalt  beim  grauen  Hoheisen  und  beim  Si)iegelniheiseu  0,04  ^  bzw.  0,0(>  %: 
beim  gewöhnlichen  weissen  Eisen  über  21,50  %  und  dass  der  Öchwefelgehalt  iu  deD 
SelilselKn  beim  grauen  Roheisen  und  beim  Spiegeleisen  0,08  beim  gewOhnüchea 
weissen  Roheisen  ober  0,02  ^  betragen  hat,  so  siebt  man  daians  die  Bestätigang 
der  froheren  Angaben,  dass  der  Eisengebalt  der  Ene  beim  granen  Roheisen  vnd 
aneh  beim  l^egeleisen  ftst  gfiialieh  rednoirt  resp.  aasgenntit  ist,  wihrend  behs 
weissen  Roheisen  noeb  ein  guter  Theil  durch  die  Sehlaeken  Terloren  geht  Femer 
sieht  man,  dass  von  dem  sehädlichen  Schwefelgehalt  beim  grauen  Roheisen  und  lieim 
Spiegeleisen  ein  namhaft  grösserer  Theil  in  die  Schlacken  Ubergegangen  ist,  als  behn 
gewöhnlichen  weissen  Roheisen. 

Wir  kommen  nun  auf  die  Zuflllirung  von  kalter  oder  erhitzter  Luft  zu  Ri)rechen. 

Den  Hohöfcn  niuss  eine  grosse  Menge  atmosphärischer  Luft  durch  die  Gt- 
bläse  —  gewöhnlich  sind  es  Cylindergebläse  von  100  bis  150  Pferdekräfto  —  zu- 
geführt werden.  Diese  Lnft  hatte  frtther  immer  die  Temperatar  der  AtmosphSre. 
Seit  einer  Reihe  Ton  Jahren  wird  aber  in  immer  aosgedehnterer  Weise  die  atmo- 
sphirisehe  Lnft  im  erhitsten  Znstande  dem  Hohofen  sngefthrt,  wodurch  swar  nseb 
siemUch  allgemein  verbreiteter  Meinung  die  Gute  des  Roheisens  etwas  benaehthei- 
ligt,  dagegen  die  Uegelmässigkeit  des  llohofens  erhöht  und,  wenn  snr&hitznng  der 
Luft  die  aas  der  Gioht  entweichenden  Gase  verwendet  werden,  Brennmaterial  er- 
spart wird. 

Den  Hohofengasen,  welche  aus  der  Gicht  entweichen,  bestehend  aus  Kolilcu- 
Bäure,  Kohlenoxyd,  Wasserstoflf  und  Stlckstnir,  fehlt  nur  der  Sauerstoff  zu  ihrer  Ver- 
brennung. Wenn  diese  Gase  in  die  atmosphärische  Luft  entweichen,  so  sind  .sie 
noch  genügend  erhitzt,  um  bei  ihrer  Vermischung  mit  dem  Sanerstoff  der  atmospbä- 
risehen  Lnft  sn  verbrennen  nnd  die  sogenannte  Gicht  flamme  n  bilden.  Des 
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HoniUhnn^en  des  früheren  Leiter»  de8  wUrttciinbergisclion  Eisemvcrkes  in  Wasscr- 
alrinjL'cn,  Fahre  dn  Fanr,  ist  es  vor/uj^'sweise  zu  verdanken,  dass  die  Benutzung 
tlicser  Hohüfengase  zu  verschiedenen  Zwecken,  worunter  die  Erliit/ung  der  (Jehläse- 
luft  obeoan  steht,  eine  allgemeinere  geworden  ist.  Die  Verwendung  dieser  Gutie  zur 
HcBimg  TOB  Dampfkesseln  und  Bohrenapparaten  zur  Lufterhitzang  gescliifllit  ihril- 
weise  uunittdbAr  neben  der  Qioht.  Am  hünfigsten  werden  aber  jetet  die  Gase  nach 
der  Sohle  der  Hohofenanlage  geleitet  nnd  dort  erst  Terwendet.  Zu  diesem  Zwecke 
sehlieest  man  die  Gicht  dnreh  einen  Deekel  oder  einen  Blecheylinder  mit  einer  Eiit- 
richtnng,  welche  das  Einbringen  der  Gichten  erlanbt,  und  fängt  die  Gase  etwa  l'/j 
Meter  unter  der  Oicht  in  einem  rings  um  den  Hohofen  laafenden  Sangcanal  anf,  aas 
welchem  sie  mit  Hülfe  der  aufsauji^endcn  Kraft  einer  Esse  in  weiten  Röhren  aus 
Gnsseisen  oder  Blech  an  jene  Stellen  ^^cleitet  werden,  wo  sie  am  zweckmäs>i<^stcn 
mit  atmosphärischer  Luft  vermengt  und  verbrannt  werden  können.  Die  Erhitzung 
der  Gehläseluft  geschieht  gewöhnlich  in  einem  System  von  horizontalen  oder  verti- 
calen  EisenrObreu,  welche  durch  die  Verbrennang  der  Hohofeugase  erhitzt  werden. 
INe  Gebliseliift  wird  bis  zn  300>  C.  nnd  hoher  erUtst.  Beim  Erblasen  von  granem 
RoheiseB  iat  der  Hitzgrad  immer  ein  giOsseier,  ab  beim  Erblasen  von  weissem 
lUriwMB* 

Die  Quantität,  der  Druck  und  die  Temperatur  des  Windes  sind  mächtig  wir^ 
kende  Fnctoren  bei  dem  Hohofenbetrieb  und  es  können  mit  HUlfc  der  Aendcrnng 

dieser  Factoren  viele  Störungen  in  dem  Gange  des  Hohofens  beseitigt  werden,  welche 
an  verschiedenen  Erscheinungen,  z.  B.  an  dem  unregelmä.s.sigcn  Setzen  der  Gichten, 
an  der  unreinen  Gichtflanmie,  au  der  Beschatfenheit  der  Schlacken ,  welche  nach 
ihrem  Erstarren  eine  glasige  Masse  von  hellen  Farben  zeigen  sollen,  u.  s.  w.  er- 
ioQQt  werden. 

Es  kann  aber  hier  auf  die  versddedenen  Merkmale  ^es  nnrcgclmUssigen 
Hobofenganges  nnd  anf  die  Mittel  rar  Beseitigung  der  Mängel  nicht  nShbr  eingegangen 
wodea.  Aach  die  Besprechung  der  ttbrigen  Bedingungen  zur  Erzeugung  dnes  guten 
BoMiens  mUssen  wir  anf  das  bisher  Gesagte  beschrftnken  und  hängen  nur  noch 
einige  Bemerkungen  Aber  den  Einfluss  des  Schwefels  und  PhoBphois  auf  das  Boh- 
dwB  and  Uber  einige  Eigenschaften  der  Uoheisensorten  hier  an. 

Schwefel  enthalten  sowohl  die  Erze  als  auch  die  Brennmaterialien  in  grösserer 
mier  gerin^'crer  Menge  und  derselbe  ist  sehr  geneigt  aus  beiden  Materialien  in  das 
Koheisen  Überzugehen  und  die  Festigkeit  desselben,  sowie  dessen  Verwendbarkeit 
m  Fabrikation  von  Schmiedeeisen  und  Stahl  sehr  zu  beeinträchtigen.  Nachdem, 
wie  schon  weiter  oben  gesagt  warde,  nur  eine  sehr  hohe  Temperatur  in  dem  üoh- 
:  «fen  den  Uebergaug  des  Schwefels  in  das  Boheisen  Tcrhindem  oder  Tennindem  kann, 
10  ligaen  sich  die  schwefelhaltigen  Eise  bester  zum  Exblasen  Tom  grauem  als  too 
idnem  Boheisen. 

Aosphor  enthalten  fast  alle  Erze.  Der  Phosphorgehalt  geht  während  dem 
Hohofenproccss  fast  gänzlich  in  das  Roheisen  Uber  und  beeinträchtigt  ebenfalls  wie 
der  Schwefel  die  Festigkeit  und  die  Verwendbarkeit  des  Koheisens.  Aus  Erzen  mit 
h'ihcm  Pbosphorgehalt  kann  demnach  weder  ein  gutes  graocs  noch  ein  gutes  weisses 
Kobeln  erzeugt  werden. 

'  Diu*  {jrauc  Roheisen  zeigt  entweder  einen  grobkörnigen  Hcbwarzen  oder  einen 
feinkörnigen  gniuen  Bruch.    Die  erste  Sorte  cuthält  eine  grössere  Menge  v<m  (rra- 

i  pUAdlAen  and  ist  weniger  fest,  weniger  dicht,  weniger  gleichartig,  aber  weicher 
ak  die  tndte  Sortei  welche  am  meisten  sur  Anwendung  kommt. 
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Das  weisse  Robeisen  /.ei{4;t  einen  kn  stullinisclieu,  straliligcn,  luckigcu  wi« 
dichten  :  kä.seai  tigenj  Brucli,  und  eine  hcllweiäne,  nuUtweisse  oder  bläuliche  Farbe. 
Wenn  sich  blaue  Flecken  zeigen,  so  nennt  man  es  auch  Unnüges  Eisen.  Das  wow  i 
Boheisen  mit  einem  groben  krystallinisehen  Braehe  ist  die  schlechtere  S<nrte. 

Das  grane  Boheisen  ist  weicher,  geschmddiger  nnd  elastiscfaer,  als  das  weiiii! 
Boheisen,  welches  hart,  sprOde,  dicht  und  fiut  ohne  ElasticiUit  ist. 

Im  Allgemeinen  ist  das  lioheisen  nm  so  hSrter  und  spröder,  je  heller  fctse 
Farbe  ist.    Aus  seiner  Zähigkeit  beim  Zerschlagen  schliesst  man  im  Allgemeinen  auf 
seine  Güte  nntl  hält  diejenige  Sorte  für  die  bessere,  welche  dem  Zerschlafren  einen  I 
grüssern  Widerstand  entgegensetzt.   Doch  gilt  dieses  Merkmal  nur  iuuerhalb  gewit- 
ser  Grenzen. 

Die  Dichtigkeit  und  das  Gewicht  des  weissen  Koheiscus  ist  grösser,  als  die 
des  grauen  Koheisens.  Im  Durchschnitt  ist  das  specifiscbe  Gewicht  des  granen  Bob- 
eisens 7,2  und  des  weissen  Bohlsens  7,5. 

Das  graue  Boheisen  schmilzt  (naeh  Ponillet)  bei  1100*  bis  1200*  C.  sad 
das  weisse  Boheisen  bei  1050^  bis  IIOOOG. 

Wir  werden  bei  der  Besprechung  der  Umwandlung  des  Roheisens  in  Schmiede- 
eisen oder  Stahl,  wozu  wir  jetzt  abergeben,  noch  einmal  anf  die  fiigenschaiten  d« 
Boheisens  snrttckkommen. 

b.  Herstellung  von  bchmiedceisen  und  Stahl  aus  dem  Boheisen 

oder  G usseisen. 

Schmiedeeisen  und  Stahl  sind  dem  Roheisen  (oder  Gnsseiseii)  in  chemi- 
scher Beziehung  näher  verwandt,  als  es  ihre  physikalischen  Eigenschaften  vermu- 
thcn  lassen.  Wie  bei  dem  K  »heiseu  ist  ihr  IlauptbostandthcU  reines  Eisen  verbttudeai 
mit  KohleustulV  und  durch  einige  Substanzen  verunreinigt. 

Schmiedeeisen  und  Stahl  uuterscheiden  sich  in  ihrer  cheniisclicn  Verbindung 
fast  mir  durch  ihren  KohlenstutTgehalt  von  einander.  Ikidc  Materialien  werden  :m 
di'iii  Koheisen  hergestellt,  indem  man  dcniselben  mehr  oder  weniger  von  seinem 
Kohleustuffgehalt  entzieht  und  die  fremdartigen  Beimischungen  (erdige  Basen,  Sdiire- 
fel,  Phosphor)  möglichst  Tollstftndig  aasscheidet 

Entzieht  man  dem  Boheisen  sein^  Kohlenstoffgehalt  beinahe  ganz,  so  ist  das 
Frodnet  Schmiedeelsen;  entlieht  man  aber  dem  Boheisen  seinen  Koblesatoff- 
gehalt  nur  bis  anf  Vi  his  2  )|^,  so  ist  das  Prodnct  Stahl,  deasea  Eigenschailen 
sich  wieder  nach  dem  Grade  sdnes  Kohlenstdl^lialtes  Sodem.  Zwisehoi  dem  Pro- 
dncte  mit  Vi  %  Kohlenstoffgehalt  und  dem  beinahe  kohlenstofffireien  SchniiedeeiMO 
giebt  es  ein  Product  von  etwa  1/4  ^  Koblenstolteehalt,  welches  man  mit  dem  Ka- 
men Feinkorneisen  bezeichnet. 

Die  Entziehung  des  Kohlenstoffgehaltes  und  die  Ausscheidung  der  fremdarti^D 
Beimischungen  des  Koheisens  kann  nur  im  Zustande  der  Schmelzung,  beziehungs- 
weise in  einem  der  Schuielzhitze  zunächst  liegenden  llitzgrad,  unter  Mitwirkung  vou 
.  erhitzten  atmosphärischen,  oder  erhitzten  und  mit  atmosphärischer  Luft  vemnscbten 
Gase  geschehen.  Der  Kohlenstoff  verbrennt  dabei  durch  die  Einwirkung  des  Saaer- 
stoffgehaltes  der  atmosphärischen  Luft.  Die  Schlacken,  welche  sich  dabei  durch  die 
Bildung  neuer  Verbindungen  aossoheidea,  nehmen  den  griissten  Theil  der  ficod- 
artigen  Betmisehnngen  des  Boheisens,  aber  aoeh  efaien  Theil  des  Eisengehaltes  aat 
Je  volbtftndiger  die  fremdartigen  Beimisehongen  in  die  ScUaeken  ttbeigeheo  nsd  je 
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weniger  von  dem  Eiseugehalt  des  RoheineiiB  in  die  Schlacken  llbcr^'eht .  desto  voll- 
kommener ist  der  Verlauf  des  Processes  und  desto  besser  ist  das  Product. 

Die  Umwandlung  von  Koheisen  in  Schmiedeeisen  oder  Stahl  nennt  man  das 
FrUehen  des  Boheisene,  die  Friseharbeit,  deo  Frisehprocess.  Der 
Firiiehproeeas  wird  entweder  auf  oflfonen  Herden  oder  Fenem,  den  Fris eh h erden, 
Frisehfenern,  Friaebsebmieden,  oder  in  geeohloBBenen  Bftnmen,  den  Puddel- 
5feD  und,  wenn  nur  Stahl  erzeugt  werden  soll,  in  den  Bessemerretorten  nnd 
dm  Martin 'sehen  Schmelzöfen  durchgeführt. 

In  den  Frischherden  oder  Frischfeuem  —  Herde  von  etwa  1  Meter  H reite. 
2  Meter  Länge .  welche  mit  einer  Esse  überdeckt  und  mit  einem  Gebläse  veiselu  n 
nind  —  kömmt  das  Roheisen  direct  mit  Holz  oder  Hi)l/,kohle,  welche  allein  auf  den 
Frischherden  als  Brennmaterial  verwendet  werden  kiinnen.  in  Berührung;.  Das  Ver- 
fahren beim  Verfrischeo  des  Kohcisens  auf  diesen  Herden  ist  in  seinen  Einzelnlieiten 
verschieden ;  der  Qrondprooess  bleibt  aber  stets  derselbe,  nämlich  das  Roheisen  unter 
doB  Elnfliiw  Ton  glllhenden  Kohlen  nnd  atmoepbilriMher  Lnft  so  einzneobmebsen, 
da«  ea  meht  in  eine^  dttnnflttsngen,  sondern  in  einen  tdgartigen  Znslaod  kommt, 
in  welehem  es  dnreb  fortwUfarendei  Umwenden,  theils  unter  Einwirkung  von  Sehlaeken 
Bud  Zuschlugen,  theils  unter  Einwirkung  des  Windes  entkohlt  und  gereinigt  wird. 
Dftbei  ist  es  nöthig  den  sich  am  Boden  des  Herdes  bildenden  noch  mehr  oder 
weniger  unfertigen  ungaren  Klumpen  durch  einmaliges  oder  mehrmaliges  Heben 
(Aufbrechen  wiederholt  der  Einwirkung  des  Windes  auszusetzen .  bis  er  einen 
Kliiuii>en  von  gleicharti{;er  Bcscliaftenheit .  Truppe  genannt,  bildet  und  sodann  aus- 
gesi  liiiiiedet  wird.  Dieser  in  otfenen  Herden  oder  Feuern  gut  durehgeflihrte  Friseh- 
process liefert  ^war  ein  sehr  gutes  l'roduct  ^Schmiedeeisen  oder  Rohstahl,  ,  erfordert 
aher  viel  dienne  Braunmaleriai  nnd  Terursacht  grossen  EisenTerlust,  wodureh  das 
Ptoduet  verthenert  wird  nnd  der  Froeess  sieb  nieht  zur  Maseenprodnetion  eignet. 

Der  Frisebprooess  in  den  Puddelofen  untersobeidet  sieh  von  der  HerdfKseberei 
dadueb,  daaa  das  Roheisen  nicht  direot  mit  dem  Brennmaterial  in  Berührung  kommt, 
MUdem  dass  I^^etzteres,  gewöhnlich  Stein-  oder  Braunkohle,  auf  einem  besondern 
Renl  verbrannt,  nnd  das  Roheisen  ebentalls  in  einem  besondern  Raum,  in  welchen 
die  Flamme  oder  der  glühende  Lu  ff  ström  treten,  wieder  geschmolzen  nnd  ^.refriseht 
wird.  Mit  grossem  Erfolge  werden  auch  die  <ia.se  verwendet ,  welelie  dem  Brenn- 
material in  besondern  Ocfen  entzogen,  in  besondern  Apjiaratcn  erhitzt,  mit  atmo- 
^härischer  Luit  verniischt  nnd  in  den  Arbeitsraum  des  ruddelofens  geleitet  und  dort 
eotzUndet  werden.  Der  schon  frUher  genannte  ehemalige  Leiter  der  wUrttembergischeu 
Hienwerke  in  Wasieralfingen,  Faber  dn  Fanr,  bat  zuent  an  diesem  Zweel»  die 
BMangase  mit  grossem  Vortheil  verwendet.  Der  ehemisebe  Vorgang  beim  Fiiseben 
in  dem  Puddelofen  ist  ganz  derselbe  wie  bei  der  Herdfriseberei.  Audi  hier  sueht 
MB  das  Roheisen  während  der  Frischarbeit  in  einem  teigartigen  Zustande  zu  er- 
halten, in  welehem  die  Rntkohlung  und  Reinigung  am  vortheilhaftesten  durobgeitlbrt 
werden  kann,  worauf  sodann  die  Lupi)en  gebildet  werden.  Der  Frisehprocess  im 
Poddelofen  wird  vorzugsweise  zur  Herstellung  von  Schmiedeeisen  fllr  die  Schienen- 
fabrikation angewendet.  Wir  werden  deshalb  au  anderer  Stelle  eingehender  wieder 
uf  denselben  zurUckkommen. 

Bei  dem  Frisehprocess  in  der  Bessemerretorte  (eine  Erfindung  des  Engländers 
Beatemer)  kommt  weder  Brennmaterial,  noch  die  demselben  entzogenen  erhitzten 
oder  brennenden  Gaae  mit  dem  Robeisen  in  Bertthmng,  sondern  es  wird  nnr  atme- 
iphtriaebe  Lnft  doreb  das  in  die  Retorte  gebraebte  flttasige  Roheisen  gepresst,  welche 
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sieh  zersetzt  und  die  Entkolilnng  und  licinijjfunjj;  bewirkt.    Auch  diesen  Procesis, 
welcher  fast  aussciiliesslich  zur  .Stablt'abrikation  fUr  die  .StahlHchieaen  augeweudet  ' 
wird,  werden  wir  an  anderer  Stelle  nlUier  besprechen. 

Der  FriediproceM  in  des  Martin'selien  Schmehttfen  wird  dniob  Zbmummd- 
sehmelsen  tod  Roheisen  mid  SchmiedeeiMn  dareh  die  mit  atnosphibriselier  Lnft  Ter- 
mischten  brennenden  Ckse,  welche  in  besonderen  Apparaten  den  Siemens^sdwi 
Begenerator-GaBOfen  erzeugt  werden,  dnrdigeftthrt.  Wir  werden  auf  diesen  Process, 
mit  welchem  ebeiifallf«,  wie  in  der  Bessemerretorte  Stahl  erzengt  wird,  noch  einmal 
zurllckkomnien  und  bemerken  n(X'h ,  dass  dieser  Proeess  eine  Erfindunj;  des  dsterr. 
(Jeiierals  der  Artillerie  l'chatius  ist.  welcher  <lie  .Schmelzung  aber  nur  in  Tiegeln 
durelifllhrte ,  während  Martin  unter  Hi  initznng  der  Sieuicuä'scheu  Uegenerator- 
Gusöfen  den  Process  zur  Mas8en]>rodueti<>n  nutzi>ar  nuichte. 

Der  Vollständigkeit  wegen  mllsHcn  wir  noch  der  Erzeugung  ron  Schmiedeeisa 
nnd  Stahl  direct  ans  den  Erzen  ein  paar  Worte  widmen. 

Diese  Metbode,  welche  man  mit  dem  allgemeinen  Ansdmek  Benaarbeit  be- 
zeichnet, vereinigt  den  Hobofenprocess  nnd  den  Frisebproeess  in  einem  ApparsI, 
und  es  war  diese  Methode  die  erste,  welche  schon  im  Irllhesien  Altertham  znr  Er- 
zengnng  eines  schmiedbaren  Produetes  und  zwar  offenbar  zuerst  nur  durch  Schniefaien 
der  Erze  mittelst  Holz  oder  Holzkohle  auf  offenen  Haufen  angewendet  wurde.  Erst 
später  wurde  der  Process  in  uniuuiuerten  Häunien  durchgefUiirt.  Dureh  die  Ein- 
wirknng  der  glühenden  Holzkohle  und  dureh  den  natilrlit  hen  Zutritt  von  Luit.  wcUlio 
erst  später  dureh  Blasebälge  u.  s.  w.  künstlich  und  in  grösseren  Massen  zugctilhrt 
wurde,  redncirte  sieh  ein  Theil  des  Eisengehaltes  der  Erze  nnd  wurde  geschmolzea. 
Das  flflssige  Roheisen,  welches  sieh  am  Boden  sammelte,  entkohlte  sieh  durch  fort- 
gesdate  Einwirkung  der  atmospb&risehmi  Lnft  und  der  Sddaeken  theil¥reise  wieder 
und  bildete  ein  stahlartiges  Schmiedeeisen.  Nach  und  nach  bildeten  steh  aas  den 
offenen  Herden  OefeU;  StUekUfen  genannt,  welche  ähnlich  wie  die  Holiöfcu  ab- 
wechselnd mit  Erzen  und  Kohlen  gefltllt  wurden.  Durch  die,  namentlich  auch  durch 
kräftigere  Gcbliise,  verbesserte  Einrichtungen  wurde  die  Prodnction  und  die  Sicher- 
heit in  der  Erzeugung  einer  bestimmten  Qualität  der  gewonnenen  Stllcke  erhr>lit 
Der  Erfidg  in  Beziehung  auf  die  gewünschte  Qualität  bleibt  aber  immer  noch  ein 
unsicherer  und  es  beüudet  sich  noch  oft  Hoheiscn,  Stahl  und  Hchmiedeeiseu  in  eiucu» 
und  demselben  Stucke.  Durch  besonderes  Umscbmelzen  der  StUcke  kann  wohl  der 
Process  zu  einem  bessern  Ende  gefthrt  werden;  aber  der  grosse  Verbrauoh  von 
Brennmaterial  nnd  der  grosse  EiseoTerlnst  nnd  andere  Umstünde  haben  inuaer  dringen- 
der auf  die  Traaanng  der  beiden  Hauptprocesse  —  die  Reduoirung  oder  KoUaag 
des  Eisengehaltes  der  Erze  um  die  Schmelzung  zu  ermöglichen  und  die  Wiederent- 
kohlung  und  Reinigung  des  Schmelzproductes  um  Schmiedeeisen  oder  Stahl  zu  er- 
halten, —  geführt  und  diese  Trennung  bildet  trotzdem,  dass  eine  vortheilhafte  Dar- 
stellung von  Schmiedeeisen  oder  Stahl  direct  nns  den  Eisenerzen  iomier  noch  an- 
gestrebt wird,  den  Hauptcharakter  der  Eiscnproduction. 

Was  nun  die  Erzeugung  von  Stahl  anl)etritVt.  so  wird  dieselbe  ausser  direct 
aus  den  Erzen  oder  aus  den  liuheiseu  auch  noch  aus  Schmiedeeisen  hergestellt. 
Nachdem,  wie  schon  frtther  bemerkt,  Schmiedeeisen  and  Stahl  sieh  in  ihrer  cIm- 
misehen  Zusammensetsung  nur  durch  den  kleineren  oder  gritaserai  Gehalt  an  KoUen- 
stoff  unterscheiden,  so  kann  der  Stahl  aus  dem  wenig  Kohleastoif  entfaalteadea 
Hchmiedeelsen  heigestdlt  werden,  indem  man  das  Schmiedeeisen  zu  dttnaen  Silben 
ausstreckt  und  dieselben  in  geschlossenen  Kisten  aus  Thon  oder  BiseB  mit 
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Kohlenpulver  nmgiebt  und  lUn^'cre  Zeit  iu  besondern  Oefen  p:lUht.  Im  glUhen- 
irn  Zusfandcv  ist  das  Schniiedoeisen  befähigt,  von  der  ebenfalls  glUbendcn 
Kohle  so  viel  Kohlenstoft'  aufzuneluncn,  dass  es  die  P^igeuschaften  des  Stahles  au- 
iiimint.  Dieser  Stxihl  wird  Breunstakl,  Blasenstahl  von  den  vielen  Blasen, 
welche  aaf  seiner  Oborflftche  während  des  Gltthproceaaes  eutstehcD,  so  genannt)  oder 
CemeBtttfthl  genaont,  weü  das  Verikhien  «Qch  Oementiren  beisst.  Man  hat  es  bei 
Mffiltiger  AuwsU  reiner  Sehmiedensensorlen  nod  bei  migfiltiger  Dnrohfttbmng 
des  Proeeeees  in  der  Hand,  auf  dieee  Art  einen  Stahl  von  bestimmtem  Kohlengehalt 
ind  demgemäss  von  bestimmtem  Härtegrade,  welcher  mit  dem  höhem  Kohlengehalt 
vlfteti  an  eneqgen  nnd  denselben  direct  zu  verschiedenen  Zwecken  zu  verwenden, 
odsr  aas  demselben  den  sogenannten  Gussstahl  licrzustellen.  Zu  letzterem  Zwecke 
wird  der  Cementstahl  wieder  pünktlich  sortirt.  indem  die  einzelnen  Stäbe  diirdi  ge- 
lihte  Arbeiter  gebrochen  werden.  Aus  der  Art  ihres  Verhaltens  beim  Brechen  und 
ans  dem  Aussehen  ihrer  BrnchtlUche  kann  auf  die  Qualität  der  Stahlstäbe  mit  grosser 
Sicherheit  geschlossen  werden.  Die  ausgewählten  gleichartigen  Stücke  werden  iu 
Tiegeln  mit  einem  Znsatze  von  Mangan  als  Reinigangsmittel  gcschmobten  nnd  in 
gnssdseme  Formen  gegossen  nnd  sodann  weiter  bearbeitet.  Dieser  Gnssstabl  wird 
am  Unteiacined  vtm  Bessemerstahl  oder  llartinstahl ,  welche  nicht  in  Tiegeln  ge- 
pmea  werden,  Tiegelgnssstabl  genannt  nnd  ist  die  beste  Stahlsorte.  Die 
Hcntellnngskosten  sind  aber  so  gross,  dass  der  Preis  dieses  Stahles  7.11  hoch  wird, 
am  ihn  in  grösseren  Massen  m  Schienen  fBr  die  gewöhnlichen  Zwecke  verarbeiten 
la  können. 

Zur  M  assenproduotion  ,  wie  bei  der  Schionenfalirikation  eignen  sich  unter 
deu  bisher  genannten  Fabrikationsarten  und  nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der 
Eisen-  und  Stahlfabrikation  überhauj)t  nur  die  in  dem  Puddelofen,  der  Bcssemerre- 
turt«  nud  dem  Martiu'schen  Scbmelzufen  durchgeführten  Frischprocesse. 

Die  EigcusehafleB  der  dnreb  den  FriaebproeeBS  erzeugten  Eisen-  nnd  Stahl« 
MiteB  sind  sehr  Teisehieden.  Die  GOte  des  gefHscbten  Materials  hängt  znnltcbst 
TOB  der  QNlte  nnd  Reinheit  des  Roheisens  nnd  dann  von  dem  gnt  dnrobgefllbrten 
Ftiichprocess  nnd  den  daranf  folgMiden  ArbeitqiroceBsen  ab. 

Wir  haben  weiter  vorne  gesehen,  dass  gar  Mancherlei  bei  der  Erzeugung  von 
ttohetsen  auf  dessen  Beschaffenheit  einwirkt.  Je  geringer  die  fremdartigen  Bei- 
mifichnngen  in  dem  Roheisen  sind,  desto  besser  werden  <li(>  durch  den  Frischprooess 
gewiHUienen  Productc.  Vorzugsweise  ist  es  die  Beimengung  von  Schwefel  nnd  IMios- 
phor,  was  der  Erzeugung  von  gutem  Eisen  und  Stahl  hiudeclich  ist.  Schwefelhaltige 
kohoiseusorten  geben  ein  sogenanntes  rot hbrüc b iges  Eisen,  das  heisst.  dasselbe 
ist  im  glühenden  Zustande  schwer  zu  bearbeiten,  weil  es  in  diesem  Zustande  leicht 
ii  StIdM  briebt  nnd  es  ist  ansterdem  sehr  sdtwer  m  sebweissen.  Phosphorhaltige 
Robräensorten  geben  dagegen  ein  Eisen,  welches  sieb  im  glttbenden  Znstande  sehr 
gst  beaibeiten  nnd  sbbweissen  iBsst.  Im  kalten  Zustande  besitat  es .  aber  eine  ge- 
ringe Widerstandsftbigkeit,  es  brifiht  leiebt  in  diesem  Znstande  nnd  wird  deshalb 
ksltbrOehig  genannt. 

Der  Schwefelgehalt  des  Roheisens  lässt  sich  durch  vorbereiteiide  Processe  nnd 
düTch  pünktliche  Behandlung  desselben  während  des  Frisch processcs  [oft  unter  Zu- 
schlag von  reinem  Kalk  und  dergieicheni  zum  grössten  Tlieil  beseitigen.  Der 
Phospborgehalt  geht  aber  beim  Frischprooess  fast  vollständig  in  die  Productc  über. 

Wir  haben  schon  bei  dem  HohofcnpriHCSs  gesehen,  dass,  bei  der  hohen 
Temperator,  bei  welcher  das  graue  lioheisen  erblaseu  wird,  die  Abscheiduug  des 

Digitized  by  Google 


132 


Küi).  Paulus. 


Schwefels  in  die  Sehlaeken  ror  sieb  geht,  während  der  Phospiiorgehalt  fast  gämUeh 
in  das  Roheisen  ttbergeht.  Bei  dem  in  niederer  Temperator  erbluenen  weissen  Boh- 
eisen  bleibt  aber  sowohl  der  Schwefel  als  der  Phosphor  in  demselben  enthalten. 

Es  geben  deshalb  die  granen,  reinen  Koheiseasorten  im  Allgemeinen  ein  besseret 

Prodact  als  die  weissen,  anreineren  Koheisensorten.  "Wenn  dennoch  der  Friscbprocc  ss 
in  dem  PiuUIelofcn  zum  weitaus  grössten  Thcil  mit  weissem  Roheisen  durchgeftthrt 
wird.  80  liegt  der  Grund  darin .  dass  Rieb  das  weisse  Uobeiscii  ab^'csehen  vou  dem 
Spiegeleisen  mit  bobcm  Kubleiiy^uliall  s(  Imelkr  und  billiger  in  Schmiedeeisen,  be- 
ziehungsweise Stahl,  in  dem  PudilflotVa  diircliflibren  lässt,  als  das  graue  Uobeiscn. 
Letzteres  erfordert  vermöge  seiner  cheuiisoheu  ZuBammensetzuug,  namentlich  seines 
Grapbitgehaltes  wegen,  eine  höhere  Temperatur  nnd  vermöge  seiner  Geneigtheit, 
sofort  beim  Schmelzen  ans  dem  starren  in  den  tropfbar  flüssigen  Znstaiid  Uber  st 
gehen,  welcher  znr  Entciehnng  des  Kofalengehaltes  angeeignet  ist,  eine  längere  nnd 
pünktlichere  Behaadlnng,  als  das  weisse  Boheisen.  Letsteres,  wehshes  sehen  wegen 
seiner  billigeren  Herstellung  im  Hohnfeu  ökonomischer  für  die  ^^'eiterverarbeitung  ist 
gebt  vor  dem  Eintritt  in  den  tropfi)arflUs3igeu  Zustand  leicht  in  den  für  die  Ent- 
kohlung  günstigen  teigartigeu  Zustand  Uber  und  erfordert  einen  geringeren  Hit/grad 
und  einen  geriuireren  Zeitraum  znr  Durchführung''  des  Frisehprücesscs.  Das  weisse 
Kfdieisen  giei)t  also  ein  billigeres  i'ruduct  und  wenn  es  aus  leiiien  Erzen  erhlasen 
wurde,  auch  ein  gutes  Produet.  Das  graue  iloheisen  ist  aber  im  Allgemeinen  reiner, 
was  schon  der  ilohofenprocess  bedingt,  als  das  weisse  KoheiHcu  und  wird  deshalb 
trots  seines  hOherai  Preises  nnd  der  schwierigeren  DarehfUhrang  des  Frischprocesses, 
in  manchen  Fällen  dem  weissen  Boheisen  vorgezogen,  wenn  es  sieh  nm  besonden 
gote  Pkodncte  handelt. 

Das  halbgrane  oder  halbirte  Boheisen  mit  seinen  verschiedenen  Schattirnngen 
liegt  in  seinen  Eigenschaften  zwischen  dem  grauen  nnd  weissen  Roheisen. 

Speeiell  für  den  in  der  Bessemerretorte  durchgeführten  Frischprocess,  welcher 
auf  die  Erzeugung  von  Stahl  oder  stahlartigem  Eisen  gerichtet  ist.  eignet  sieh  nur 
das  reinere,  eine  grössere  Hitze  entwickelnde  ^wubei  sein  hober  Geiialt  an  Silicittni 
hauptsächlich  wirkt;  graue  Roheisen. 

Zu  bemerken  ist  noch  hier,  dass  auch  verunreinigte  Brennmaterialien,  nament- 
lich wenn  sie  ISchwefel  enthalten^  einen  ungünstigen  EinÜnss  auf  die  Güte  des  Frisch- 
prodactes  aasttben  nnd  es  ist  neben  Anderem  aneh  ein  Vorzug  der  Dnrebfllhmng  des 
*  Frischprocesses  im  Pnddelofen  mittelst  der  in  besondern  Apparaten  enengten  Gase, 
dass  dieselben  reiner  von^en  schädlichen  Stoffen  des  Brennmateriales,  namentUeh  von 
dem  Schwefel  und  Phosphor  sind,  nnd  dass  dieselben  anch  ans  Brennmaterialien  her- 
gestellt werden  können,  welche  sich  wenig  oder  gar  nicht  znm  Verbrennen  anf  dem 
Bost  des  Puddelofens  eignen. 

Das  Schmiedeeisen  theilt  sieh  nach  seiner  Textur  in  kfirniges  und  sehnigem 
Eisen.  Diese  Textur  entscheidet  innerhalb  gewisser  Orenzen  auch  Uber  seine  übrigen 
Eigenschaften,  indem  das  körnige  Eisen  gewöhnlich  liilrter  (stahlartiger)  uud  das 
sehnige  Eisen  weicher  uud  zäher  ist.  Dabei  ist  aber  wohl  zu  bemerken,  dass  das 
sehnige  Eisen  grösstentbeils  aus  dem  körnigen  Eisen  erst  durch  Schmieden  uud  Wakeu 
hergestellt  wird,  obgleidi  anch  sdion  beim  Frisehprocess  das  Bestreben  darauf  gerichtet 
wirdf  sehniges  £isen  an  enengen.  Gutes,  kömiges  Eisen,  welches  sieh  hauptsäch- 
lich anch  xor  Umwandlung  in  Cementstahl  eignet,  kann  nur  aus  sehr  reinem  Roh- 
eisen heigestellt  werden.  Weniger  reines  Roheisen  muss,  wenn  daraus  körniges 
Eisen  erzeugt  werden  soll,  erst  durch  vorbereitende  Operationen  und  während  des 
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FHwbproeewes  bcsundcrs  {^ut  j;ciciiii{z;t  werden.  Gutes  körni^^cs  Eisen,  welelics  8ieh 
vorznfrswciüc  znr  Bildung  der  Scliicncnköpfc  eignet,  zeigt  einen  feinen,  dem  Stiilile 
älinliclien  Hriieli.  Das  weiter  ()l)en  genannte  Feinkorneisen  mit  etwa  Kolilcn- 
tifofTgehalt  ist"  die  beste  Sorte  l'Ur  diesen  Zweek.  Grobkörniges  mit  glänzenden 
Krvstallen  vermengtes  Eisen  eignet  sieh  dagt'gcn  nicht  zur  liildnng  der  .Schienenköpfc. 
AUerdiDgs  über  fehlt  es  oft  bei  dem  grobkörnigen  Eisen  nur  an  der  Vcrdichtang 
nnter  sdiweroii  BUmaieni,  am  mb  demselben  ein  gnt  bniaehbares  Material  hersa- 
ileOen.  Ueberhanpft  moM  dem  FrischproceBS  eine  tflehtige  Durcharbeitung  unter  dem 
Hammer  folgen,  um  ein  reines  und  dichtes  Material  zu  erhalten.  Das  sehnige  Eisen, 
«dches  znr  Hildnng  der  Schiencnftlssc  erforderlich  ist,  muss,  wenn  es  gnt  sein  soll, 
seioe  sehnige  Textur  beibehalten,  naebdem  es  geglüht  wurde  und  wieder  erkaltete. 
Das  beste  sehnige  Eisen  wird  aus  den  besten  weichsten  k<">rnigen  Eisensorten  dureh 
Strecken  nnter  dem  Hammer  oder  xwisehen  den  Walzen  hergestellt.  l)ie  ausL^e- 
M-hmiedeten  o<ler  ausgewalzten  Stileke  werden,  um  die  besten  Sorten  zu  erhalten, 
lerscbnitten.  zusamnjengesehweisst  und  abermals  gehämmert  oder  gewalzt  und  diese 
Operation  wird  ein  oder  mchrmal  wiederholt;  doch  mUsBCu  dabei  gewisse  Grenzen 
eingehalten  werden,  wenn  die  Qualität  des  Eisens  nicht  schliesslich  wieder  Noth 
Iddflo  soU. 

Guter  Stahl  seigt  im  ungehärteten  Zustande  einen  dichten,  gleichartigen  und 
febkOmigen  Bruch  von  hellgrauer  Farbe.  Nach  der  Härtung  muss  bei  einem  guten 

iSütihh  das  Korn  noch  feiner  geworden  sein.  RohstaU,  welcher  ans  den  Erzen  dircct 
durch  die  Rennarbeit,  oder  auch  im  Frisebfeucr  gewonnen  wird,  und  manche  andere 
Slablgorten ,  welche  sieh  dem  Schmiedeeisen  nübem,  zeigen  ein  ungleiches  grobes 
Korn  vermischt  mit  sehingen  Theücn.  Die  Textur  des  Federstahles  unterscheidet 
sich  sogar  oft  wenig  von  der  Te.xtur  des  sehnigen  Eisens.  Hei  diesen  Sorten  sind 
aoch  die  Eigenschaften,  welche  den  Stahl  gegenllber  dem  Schmiedeeisen  aus/.eiclinen, 
oft  nicht  mehr  eutöchiedcu  ausgesprochen.  Guter  Stahl  unterscheidet  sieh  nändich 
von  dem  Schmiedeeisen  durch  bedeutend  grössere  Widerstandfahigkeit  hei  geringerer 
Debnhaiieit;  durch  grosseren  Kohlenstoffgehalt,  und  durch  die  Eigenschaft  eine  grosse 
Hirte  aocunehmen,  wenn  er  im  schwach  glühenden  Zustande  im  Wasser  abgektlhlt 
wbd.  Schmiedeeisen  lässt  sich  auf  diese  Weise  nicht  härten.  Je  höher  der  Kohlen- 
iiii%ehalt  des  Stahles  ist,  desto  härter  wird  er  beim  Abkühlen  im  Wasser»  desto 
{Tcringer  wird  aber  auch  seine  Fähigkeit  mit  sich  oder  mit  Eisen  zusammen  zu 
«chweissen.  Diese  Fähigkeit  hört  bei  den  kohlenstoffreichsten  Stahlsorten,  wie 
X.  B-  hei  dem  Tiegelgns^stabl.  ganz  auf. 

Wir  werden  bei  den  nun  folgenden  Abhandlungen  Uber  die  Fabrikation  von 
Schienen  Gelegenheit  finden,  auf  die  Eigenschaften  von  Schmiedeeisen  und  Stahl 
Docb  näher  einzugehen. 

I  3.  Allgemeines  über  die  Fabrilutio«  tob  Sehlenen.  ^  Auf  den  deut- 
leheu  Bahnen  ist  fast  ausschliesslich  die  aus  Amerika  stammende  Schiene  mit  breit* 
biiigem  Fusse  (fälschlich  Vignolesschiene  genannt)  in  Verwendung  und  es  kann  dieses 

Profil  den  Betrachtungen  tiber  die  Schienenfabrikation  zu  Grunde  gelegt  werden,  ohne 
dan  dadurch  der  Fabrikatinn  der  Doppelkopfsehienen  Eintrag  geschieht. 

Das  in  Fig.  5  auf  Tafel  IX  dargestellte  Schienen -Profil  ist  das  der  österr. 
iMbahn  in  \  ,  der  natürlichen  Grttsse,  welches  so  ziemlich  die  Mitte  zwischen  den 

seseren  Schienenprofilen  hält. 

Das  Ideal  einer  guten  Schiene  mit  breitbasigcm  Fasse  ist  ein  sehr  hart  er 
Kopf  bei  einem  sehr  dehnbaren  gegen  Brüche  schützenden  Fuss. 
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Um  (lioi^e  Ik'din^aiii^cn  zu  orreiclicii.  niiiPS  der  Ko})f  ans  hurtciu  imd  üiehteiD 
Material  Fciukornciseu  oder  Stahl  uod  der  Fuss  aus  weichem  sehnigen  £i8eu 
bestehen. 

Diese  Bedingungen  weiden  in  der  Praxis  sehr  oft  nur  unvollständig  erfüllt, 
und  es  leidet  bei  den  Eisensebienen  gewöhnlieh  die  fiigensehaft  des  Kopfes,  and  M 
den  Stahlsehienen  die  Eigenschaft  des  Fasses  Notfa. 

Der  Kopf  einer  guten  SeUene  mnss  aber  noeh  andere  Eigensehaflen  als  die 

der  Härte  besitzen.  Er  soll  nämlieh  — ^  bestehe  er  nun  aus  Eisen  oder  Stahl — eise 
gleichförmige  Dichtigkeit  und  som  niindysteii  bis  auf  eine  Dicke  von  2  Centiniettr 
von  der  Obeiüäehe  des  iv(»j)fe8  an  j?ereehnet,  (dine  Schweissnath  sein. 

Es  i^t  eine  Krtahruugssaehe.  dass  ein  i^rnssoi  Theil  der  Schienen  schon  früher 
wej^en  unirenllj^ender  oder  ungleieht'<innif;er  l)i{  liti^'keit  iles  Materials  und  der  Manjrel- 
hal'tigkeit  der  unniittflbar  unter  der  OberHäehe  de.s  Sehienenkoi)fes  lie{^enden  Schwei.-^s- 
uätlie  unbrauchbar  werden,  ehe  die  regelmässige  Abnutzung  durch  die  liäder  der 
Eiseubahniahrzeage  eine  Answeebslong  erfordert. 

Die  erste  Eigensehaft,  nttmlieh  die  gleiehförmige  and  genflgende  IHehtigluit 
des  Materials,  hingt  Ton  der  Oflte  des  BohmaterialSi  von  dem  gat  darohgefthrtes 
Prischprooess  und  Yon  der  pUnktliehen  Bearbettang  des  Materials  unter  dem  Haniner 
und  der  Walze  ab.  Die  zweite  Eigenschaft  hängt  von  den  oft  schlechten)  Gewohn- 
heiten bei  der  Fabrikation  der  Schienen  und  sodann  anch  von  den  in  einer  Eiseakttlte 
verfligbaren  Materialien  ab. 

Wenn  die  »Schienen  niclit  aus  einen»  einzelnen  Stücke  gewalzt  werden.  wa> 
bei  Eisenschienen  sehr  selten,  bei  Stalilschienen  aber  nur  bei  der  Verwendung  von 
(lussstahl  Tiegcl^iuss  (»der  Hessemerstaiil^niss!  gcsehicht ,  so  werden  dieselben  aiw 
einem  .sogenannten  Paqu et,  das  heisst  aus  einzelnen  Stäben,  welche  zu  einem  Bnod 
vereinigt  and  snsamniengcBchweisst  werden,  gewalst. 

Fast  allgemein  nimmt  man  aar  Bildung  des  Faquetes  eine  sur  Herstelluig  des 
obersten  Thmles  des  Kopfes  besonders  vorsichtig  behandelte,  circa  5  Ceathmttt 
dicke  Platte  (Kopf^hitte)  von  hartem  feinkörnigen  Material,  und  liest -dleaer  Platte 
mehrere  I*  j  ^  Centimeter  dicke,  etwas  weniger  sorgflUtig erzeugte  Platten  folgen, 
nni  endlich  tllr  den  unferstcn  Theil  des  Fusses  wieder  eine  auf  ähnliche  Weise  w\q 
bei  dem  Kopfe  behandelte,  aber  ans  säbcni,  sehnigem  Material  bestehende  Hatte 
Fusspiatte   zu  verwenden. 

Ist  die  KojifiilaUe  von  Hessemerstabl  oder  Martinstahl,  so  wird  dieselbe  stetfi 
ans  einem  Stliek  gcbiUlet,  und  hat  also  keine  Schweissuäthc.  Wird  dieselbe  aljer 
aus  Eisen  oder  aus  Puddelstahl  hergestellt,  so  wird  dieselbe  gewöhnlich  wieder  Bit 
Httlfe  einer  Paquetirong,  das  heisst  also  aus  mehreren  einMinen  Sttben,  gebiMst, 
und  cuthftlt  dann  um  so  mehr  sohldlicbe  Schweissfehler,  je  weniger  gnt  sieh  dai 
verwendete  Material  inm  Schweissen  eignet. 

Die  meisten  Schienenfabrikaaten  halten  die  Hildun;:  der  Kopfplatte  durch 
I'aqnctirung  fttr  unerliMÜch  und  swar  offeobar  deshalb,  damit  sie  die  üohstäbe,  wie 
Hie  bei  der  Verwendung  von  geringeren  Sorten  Hoheiscn  und  bei  weniger  gnwser 
Vorsicht  bei  dem  Frisehprocess  in  dem  ruddelofen  und  sodann  durch  leichtes  Uämniem 
und  Walzen  gewonnen  werden,  zu  den  Kt>pfplatten  verwenden  können. 

Obgleieh  zugestanden  werden  muss,  dass  die  N'erarbeituug  von  Kohstälieii 
geringer  Qualität  eine  nochmalige  Schweissung  und  Umarbeitung  erfordert,  wodurch 
das  Material  verbessert  und  dichter  gemadit  wird,  so  legt  man  mit  dieser  Arbeito- 
niethode  doch  den  Grund  sur  sdmeHen  Zerst&rong  des  Sehienenkopfes,  indem  die 
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gchädlicbcD  Schweissaätbc  uoiuittelbar  uuter  die  Oberfläche  de»  iScbieueukopfes  zu 
ycgen  kommeu. 

Um  diese  zwischen  dttnnen  Bchiohten  Bich  folgeoden  Sohweiasnftthe  sn  yermei- 
dat  und  um  doeh  ein  diohtes  gleichfOmiiges  Materini  Ar  die  Kopfplatte  an  eibalten, 
kt  m  aber  nnr  vnm&ilig  an  der  Enengnng  der  K(^l||»latton  beaonden  reine  EiieoBorten 
la  verwenden,  den  Friaehproeeaa  beaonders  Toraiohtig  dnrehsnfUiren  nnd  jede  fttr  die 
BiUnag  von  Kqifylatton  bestinunto  Lnppe  anter  lehweren  Hümmern  grttndUeli  dnreh- 
narbciten,  ehe  sie  gewalzt  wird. 

Ks  ist  also  die  Bildung  der  Kopfplatte  auf  einem  StUck  von  piitrni  harten 
Kifon  wu  n>ö::licli  Fcinkoineiscn)  oiler  Stahl,  was  als  eines  der  ersten  Erloitlernisse 
einer  ^iiten  Schiene,  weUlic  nieht  franz  aus  einem  ."-^tiieke  bestehen  kann,  aufgestellt 
werden  mnss.  und  es  ist  jedes  dahin  zielende  Bestreben  als  ein  erfreuliehcr  lM>rt- 
»chritt  in  der  Fabrikation  der  Schienen  aus  £iHeu  zu  begrUsseu.  Wir  erwähnen  de»- 
halb  aaeb  an  dieaer  Stelle  die  Dank'scbe  ArbeitsmeOode,  weldie  auf  die  Heratellung 
V9B  EiienBehienen  ana  einem  Btflcke,  oder  wenigstens  ans  einem  von  Sebweissstellcn 
fraen  Kopfrtab  gerielitet  ist.  Diese  Ärbeitemelbode  geht  haaptaXehlioh  darauf  los, 
eme  OxydHltteniDg  des  Ofens,  welehe  nidtt  loa  wird  oder  abbrOelielt,  liensnstellen 
und  das  flflaeig  gewordene  Eisen  in  den  reinen  Sehlneken  so  vollständig  zu  waselien, 
das»  der  ganze  Gehalt  von  Kieselsäure  und  Schwefel,  sowie  ein  grosser  Theil  der 
Iliosphorsäurc  in  die  Sehlacken  geht.  Die  Schlacken  welehc  die  I  nrcinigkciten  auf- 
genommen haben,  werden  während  des  Trüecsses  abgestochen  und  reine  Sehhiekcn 
«Inrch  Einspritzen  von  Wasser  gebildet.  Dadurch  werden  Puddclluppen  von  lu  xMidercr 
Kciubeit  gewonnen,  welche  nach  tüchtigem  liämmcrn  direct  zu  Kopfplattcu  aufge- 
walzt werden. 

Wenn  Iftr  die  FabiÜEatloii  von  Kopfplatten  ana  einem  StttclLe  die  tanglieben 
Robdsensorten  Mden,  oder  nnr  mit  nnverblltnisamSsaigen  Kosten  beigeschaffk  oder 
gereinigt  werden  kOnnen,  nnd  wenn  dagegen  die  in  einem  fösenwerlLe  mit  Vortheil 
10  verarbeitenden  Eiaensorten  beiondera  gut  sebweissbar  sind,  so  kann  in  aweiter 
Lilie  die  Kopfplatte  auch  durch  Paquetimng  und  Schweissung  dnxelner  Stäbe  erzengt 
werden.  Dieses  Zuges tiindniss  darf  aber  nirgends  gemacht  werden,  wo  die  Schweissang 
irgend  welche  Schwierigkeiten  bietet,  also  z.  B.  wie  bei  schwefelhaltigem  Eisen. 

Wenn  ftlr  die  Bildung  von  Eisenstäben  für  die  Kopfplattcn  das  rotliljrilchigc 
ttDd  schwer  schweissbare,  schwefelhaltige  Eisen  nicht  verwendet  weich  n  soll,  so  darf 
für  die  Uiidung  von  Eisenstäben  flir  die  Fussplatten  das  kultbrliehigc  ))bogpliorhaltige 
Eisen  nieht  verwendet  werden.  Die  verschiedene  Inanspruchnahme  des  obem  und 
oateni  TheUea  der  breitbasigen  Schienen  mnaa  eben  bei  der  Wahl  der  Eiaenaorten 
ftr  diese  Theile  ateto  im  Ange  behalten  werden  nnd  ea  kommt  beiapielaweise  oft  vor, 
dms  Sehieneaküpfe,  deren  Kopl^ilatten  durch  Faqnetimng  gebildet  werden,  eine 
Ungtfre  Daner  haben,  wenn  sie  ans  geringeren,  alter  leicht  scbweisabaren  Eiaenaorten, 
tb  wenn  sie  ans  besseren,  aber  schwerer  schweissbaren  Sorten  erzeugt  wurden. 

Bei  der  Fussplatte  ist  auf  die  Zähigkeit  des  zu  verwendenden  Materials  hin 
ni  arbeiten,  nnd  es  ist  fUr  die  Er/en,i!:uiig  dieser  Tlatten  die  Paquetirnng  nicht  nnr 
zuzuhuisen,  sondern  zu  bedingen,  weil  die  Bildung  von  sehnigem  Material  durch  das 
wiederholte  Auswalzen  befördert  wird. 

Die  Zwischenlagen  zwischen  Kopf-  und  Fussplattcn  sollen  Eiscusortcn  bilden, 
«ikhe  nntor  sieh  nnd  mit  der  Kopf-  und  Fussplatte  gut  schweissen. 

Unmittelbar  nnter  die  Kopfplatte  mnaa  unbedingt  eine  Lage  Eisen  kommen, 
wckba  vofiagaweiae  gnt  mit  der  Kopf^latte,  also  ao  nahe  als  mOgUcb  in  demselben 
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Hitzgrude  wir  diese,  sciiwoisst.  Diese  Ik'diuguiig  ist  hei  der  Aiiwenduii;^  von  Stahl 
fUr  die  Kopi'platte  noch  ganz  bcsuuders  wichtig,  weil  der  .Stahl  in  einem  niedrigeren 
Hitzgrad,  alt  die  neisteii  Ekeiuoiteii  sebwdstt,  und  es  hängt  von  dieser  Bedingang 
ttberfaanpt  das  Gelingen  der  Fabrikation  von  Schienen  mit  StaUktfpfen  ab,  weil  sich, 
wenn  hier  die  Schweissnng  nieht  eine  vollkommene  ist,  die  Stahlplatten  (Siahlkl^; 
in  kurzer  Zeit  von  dem  ttbrigen  Theil  der  Schienen  trennen. 

Auf  die  ZugnnimenBChiung  der  Paqnete  wird  bei  Gelegenheit  der  Detailbesohrd- 
bnng  der  Schieuenfarikatiou  zurUekgekonmien  werden. 

Die  Fa1)rikntion  der  Htahlschienen  sollte  Jed^r  Zeit  ans  einem  Stttck  8tahl 
ohne  SchwTissnath  geschehen. 

Es  werden  llhiigens  sehr  viele  Stuhlschienen  dureh  Paquetiriinp  nnd  Sehw<Mssmi^' 
einzelner  Stühe  aus  TuddelstiUil  hergestellt,  weil  es  sehr  sehwer  ist,  im  riuldcloten 
hinlUuglicii  grosse  Luppen  von  gleicbmässig  guter  Qualität  Tuddelätahl  zu  erzeugeu, 
nm  ans  denselben  ohne  Weiteres  eine  Ungere  Schiene  walzen  zn  kfoneo. 

Bei  besonders  geiwissenhafter  FMlftang  und  Sortinmg  der  Pnddelstahlstibe  und 
guter  Schweissang  unter  einem  sehweren  Dampfhammer  kOnnen  auch  sehr  gute 
Schienen  aus  PaddelsUibcn  hergestellt  werden. 

Diese  von  der  Pünktlichkeit  einer  grossen  Anzahl  von  Arbeitern  vorzugsweise 
abhängige  Fahrikation  ist  aber  in  denjenigen  Fahriksbezirken,  in  welchen  mit  Hülfe 
der  Bessenierretorteii  oder  der  Martin'sehen  Selinielzöfen  mit  Leiehtigkcit  StalilhlOcke 
gegossen  werden  können,  aas  welchen  mau  die  K>cbieueu  ohne  Weiteres  walzen  kann, 
nicht  zu  empfehlen. 


Detaillirte  Besohreibuny  iler  Schtonenfabrikatlon. 

1^  .3.   Erzeugung  von  neuem  Material  in  dem  Puddelofen.  —  Um  die 
dctaillirte  Heschreibnng  der  einzelnen  Manipulationen  der  Schienenfabrikati<MI 
■  liehst  vollständig  und  lianptsäelilich  aneh  mit  lUieksieht  auf  die  Wiederverwendung: 
der  alten  Schienen  und  sonstigen  Bruehcisens  zu  gehen,  nehmen  wir  an,  dass  die 
iSehicuenwalzhUtte  auf  die  Verwendung  von  neuem  und  altem  Material  angewiesen  ist. 

Wir  beginnen  mit  der  Erzeugung  von  neuem  Material  und  zwar  von  Eisen 
und  Stahl. 

Ehe  wir  aber  die  Beschreibung  eines  Puddelofens,  wie  er  mit  wenigen,  unter- 
geordneten Abweichungen  am  hJbifigsten  angewendet  wird,  beginnen,  erwShnen  wir, 
dass  es  sdt  lange  das  Bestreben  der  Eisenhttttenknndigen  ist,  die  bei  diesen  Oefta 
voran sgesetate  Handarbeit  wenigstens  theilweise  durch  Maschinenaibeit  zn  ersetzen. 
Man  hat  zu  diesem  Zwecke  den  Arbeitsratim  der  Oefen  durch  Dampfkraft  in  eine, 
theils  in  verticalem,  theils  in  horizontalem  Sinne,  rotirende  Bewegung  gesetzt,  wo- 
durch das  geschmolzene  Roheisen  fortwährend  umgedreht  und  dadurch  alle  Theilc 
der  Fiinwirkung  des  erhitzten  Luftstromes  ausgesetzt  wurden.  Die  Einrichtuufren. 
welchen  die  Kotirnng  im  verticalen  Sinne  zu  Grunde  gelegt  wurde,  haben  sich  in- 
dessen nicht  bewährt;  am  meisten  giebt  uoch  die  Pernofsche  Einrichtung 
Aussicht  auf  gute  Resultate.  Bei  dieser  Einrichtung  wird  der  Boden  des  Arbeits- 
raumes  des  Puddelofens  dureh  eine  Seheibe  gebildet,  welche  gegen  den  Feueiherd 
zn  etwas  gen^  ist  Wenn  diese  Seheibe,  oder  also  der  Boden  des  Arbeifesraumei 
des  Puddelofens  um  ihre  Achse  (wie  eine  Drehscheibe)  gedreht  wird,  so  sucht  dis 
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in  du-kHtiKsi^oni  Zugüiiide  befindliche  Rolieison  siili  iinnicr  den  niederen  Punkten  der 
Sfheibe  zu  nähern,  wenn  es  an  den  h<>hei(  n  riinktoii  nn^'chtngt  ist.  Dadurch  wird 
da.*  Koheisen  in  einer  fortwährenden  l  uiwalzuu^  erhalten  und  es  werden  lortgcset/t 
alle  Theilc  glcichniässig  der  Einwirkung  des  erhitzten  Lultstrdincs  ausgesetzt.  Beim 
Vorbeipassiren  an  der  Arbeitsöffnung  kann  durch  Einschieben  der  Arbeitsstango 
Bnefastange]  aach  eine  dem  guten  Fortgange  entsprechende  weitere  Umarbeitong 
herlNigeflIkrt  und  schUeMlicfa  können  anf  diese  Art  die  Lappen  gebildet  werden. 

Wir  gellen  nnn  in  der  Bescbreibnng  eines  Poddelofens  gewöhnlicher  Cou- 
stmetioD  über. 

Die  Fignren  1,  i,  3  nnd  4  der  Tafel  V  zeigen  in  der  Ansicht  ond  in  Durch- 
Mhnitten  einen  einfallen  Puddelofen  mit  Vorwftrmraum  und  Tteppenrost. 

Der  Kaum  A  dient  zur  Umwandlung  des  Robeisens  in  Schmiedeeisen  oder 
ätahl,  nnd  der  Banm  B  dient  xnr  VorwSrmnng  des  in  dem  Kaume  A  zu  bearbeiten- 
den BoheiBene. 

Dieser  VorwSrmraum  B  ist  nicht  bei  allen  PuddcKifen  an^^ehrncht.  Er 
natst  aber  djis  Brennmaterial  besser  aus,  nnd  befördert  die  I^cistangsfähigkeit  dos 
Kanmc«  A,  indem  das  zu  frischende  Roheisen  schon  starli  erwilrmt  in  diesen  Raum 
gdaogt. 

Bei  den  Doppelpuddelf^fen  ist  der  Kaum  A  grösser  nnd  statt  einer  Arlteits- 
thilrp  r  Fig.  1 ,  '^  und  I  auf  Tafel  XV  sind  zwei  solche  ThUren,  und  zwar  einander 
gegenüber  lie-.rend.  angebracht. 

Statt  der  Treppenroste  sind  sehr  häufig  nur  gewöhnliche,  httrizontal  liegende 
t;<>üte  angebracht.  Ob  diese  oder  jene  angewendet  werden  sollen,  hängt  von  dem 
Brennmaterial  ab. 

Besteht  das  Brennmaterial  ganz  oder  theilweise  aus  kleinen  Stttcken,  oder 
lenpringen  die  grossen  Sttteke  im  Feuer  leicht  in  kleine  Stücke,  was  bei  gewissen 
Sorten  von  Kohlen  der  Fall  ist,  so  sin^  die  Treppenroste  ▼ortheilhafler  als  die 
gewöhnlichen  horizontal  liegenden  Roste  und  zwar  ganz  abgesehen  von  einer 
. ni'ti  eren  Verbrennung  des  Brennmaterials ,  auch  nur  aus  dem  Grunde,  weil  bei 
i\m  Treppenroste  eine  geringere  Menge  kleiner  Kohle  unverbrannt  und  also  nn- 
lenntzt  durch  den  Rost  in  den  Aschenraum  fiillt,  als  bei  dem  gewöhnlichen,  hon- 

,  uotal  liegenden  Roste. 

Aus  dem  Räume  B  gehen  die  Gase  in  gut  eingerichteten  Hütten  zunächst  zu 
Üiinipf kesseln,  um  mit  IlUlfc  der  noch  in  den  (iasen  enthaltenen  Wärme  den  flir  den 
Betrieb  der  Walzenstrasse  und  den  Übrigen  HUlfsmaschiuen  nOthigen  Dampf  theil- 
wke  oder  ganz  zu  erzeugen. 

Die  Puddelofen  werden,  so  weit  sie  vom  Feuer  und  den  hdssen  Gasen  be- 
itkt  werden,  ans  bestem  feuerfesten  Material  nnd  im  Uebrigen  ans  gewöhnlichen 
Ziegeln  gebaut.   Um  das  Mauerwerk  dauerhafter  zusammenzuhalten  und  schwächer 

,  machen  zu  kOnncn.  >vird  dasselbe  mit  ^nisseisernen  Platten  armirt,  welche  durch 
schmiedeeiserne  Anker  verbunden  sind.  Die  Sohle  des  eigentlichen  Puddelraumes 
ufld  auch  die  verticalen  Wände  desselben  bis  auf  eine  gewisse  Hohe  wenlen  mit 

I  pi!:«ei«cmen  Platten  armirt:  auch  die  Solde  des  Vorwärmeraumes  wird  häufig  mit 
gnsseiM  ruen  Platten  armirt;  Alles  um  diese  Theile  widerstandsfähiger  gegen  die  Ab- 
DDtzuug  zu  macheu. 

Die  Wand  b  Ffg.  2  und  3,  Tafel  V,  welche  den  Feuerraum  oder  Herd  von 
I  den  Pnddelraum  A  trennt,  nennt  man  die  Feuerbrttcke,  dieselbe  hat  hauptsächlich  den 
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Zweck,  das  dem  Feueriauin  zuiiäcliHt  liegende  EiBen  gegen  die  uomitteibare  uuil 
heilige  Einwirkung  der  Flaninie  zu  schlitzen. 

Die  Verengung  de.s  Querscliuittes  des  hohlen  Kaumes  des  Puddelofens  bei  /. 
durah  welehe  der  Piiddfllr«ttiu  gewissenuaassen  von  dem  Vorwämiraun) ,  oder  wo 
der  Letxtere  fohlt,  von  der  Einmttndnng  in  den  Banohfong  getrennt  wfad,  nennt  mu 
den  Fache. 

Gegen  diesen  Fuchs  neigt  sich  das  GewOlbe  des  Puddelofens,  und  es  hat  der- 
selbe  mit  der  Feoerbrttoke  den  Zweck,  auf  allen  Theilen  der  Sohle  des  Pnddelrannws 

eine  möglichst  gleichmägsigc  Temperatur  m  erhalten.   Die  OrOsse  des  Qaersehnitlei  | 

des  Fnch.ses  und  die  Höhe  und  Neigung  des  Gewülbeg  ist  von  grosser  Wichtic^wit  j 
ftlr  die  Leistungsfähigkeit  des  riuldclofens  und  bestimmt  sich  nach  den  ErÄbrungcii 
mit  den  verschiedenen  Bronumaterialien  und  nach  der  Stärke  des  Luftzuges,  welcheo 

der  IJauchfang  liervoiliringt. 

Hei  /"  Fig.  2  und  Tafel  V  wiederholt  sich  der  Fuchs.  Hei  Pnddclr»fcn,  lAiw 
Vorwärmraum,  cxistirt  natürlich  nur  der  Fuchs /'  und  wirkt  unmittelbar  entscheidend 

auf  die  Wirkung  der  Flamme. 

Ehe  man  das  Hohci.^en  auf  die  Sohle  des  Puddelraumes  A  bringen  kann, 
muss  Letztere  mit  einer  Misehuug  geschützt  werden,  deren  liestandtheil  sieh  je  nsu-li  i 
der  Art  des  Pnddclns  und  nach  dem  zu  verjuiddelnden  Roheisen  richtet.  I 

80II  graues  lioheisen  veri)uddclt  werden,  so  muss  diese  Mischung  einen  ' 
höhern  llitzgrad  aushalten  können,  als  wenn  halbirtes,  o<ier  weisses  Kohcibcu  vcr-  ' 
puddelt  wird. 

Zum  Puddehi  von  grauem  Roheisen  wird  die  Sohle  mit  einer  Mischung  voo  I 
altem  Onssbmoheisen  nnd  Uammerschlacken,  zum  Pnddehi  von  halblTtem  oder  weiss«n  | 
Roheisen  auch  nur  mit  Puddelsohlaoken,  alles  in  kleine  Stileke  zerschlagen  nnd  unter 
starker  Hitze  geschmolzen  nnd  eben  gestrichen,  ttberdeckt. 

Sowohl  diese  Ueberdeckung,  als  der  ganze  innere  Kaum  der  Puddelöfen  erfor- 
dern fortwählende  Reparaturen,  und  je  pttnktlicher  die  Erhaltung  der  Oefen  ist,  asf 
desto  bessere  Itesultate  kann  man  reehnen. 

Das  ^rauc  l'nhcisen  verlangt  eine  grosse  Hitze  heim  l*nddelprocess  und 
kommt  beim  Schmelzen  leicht  in  einen  dünnflüssigen  ZnsUmd,  welcher  für  die, 
Entkohlnng  <les  IJoheisens  ohne  Zuschläge  nicht  gut  geeignet  ist.  Das  weisse  Koli- 
ciseu  sehuiilzt  bei  geringerer  Hitze  und  verharrt  längere  Zeit  in  einem  teigigen 
Zustande,  welcher  der  Entkohlung  sehr  günstig  ist.  Zur  Befiirderung  des  Frisch- 
processes  wird  bei  dem  granen  Roheisen  sehr  hftufig  Uammersehlag  (Cinders,  Zunder) 
angewendet.  Dasselbe  geschieht  auch  hie  und  da  bei  der  Verarbeitung  von  weisMai 
Roheisen. . 

Die  .\nwendung  dieses  Mittels  ist  aber  der  Erzeugung  von  gutem  Sdimiedc* 
eisen  schätUi(  h.  weshalb  in  vielen  Bedingnissheften  ftlr  die  Lieferung  von  Schieuca 
die  -Vnwendung  dieses  Mittels  ausdrücklich  verboten  ist.  Dieses  Verbot  ist  bei  dem 
Verpuddeln  von  weissem  oder  halbirten»  Koheisen  um  so  gerechtfertigter,  als  (üe 
Anwendung  dieses  Mittels  zur  Kntkohlung  hier  ganz  unnöthig  ist  und  nur  aus  HUck- 
gichtcn  für  eine  billige  und  besehiennigti'  DurchlTihrung  des  Frischpvoccsscs,  freilich 
unter  gleichzeitiger  Verschlechterung  des  Erzeugnisses,  angewendet  wird. 

In  den  Hutten  fttr  die  Erzeugung  von  Eisenbahnschienen  wurd  fast  sni- 
schliesslich  weisses  oder  halbirtes  Roheisen  zur  Darstellnng  von  Schmiedeeiseii 
verwendet. 
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Das  zum  Puildeln  vcnvendctc  Brennm.itonal  ^ewöhnlicli  Stein-  oder  Braun- 
kohle —  hat.  obgleich  es  nicht  unniittclhar  mit  dem  Eisen  in  Borülirun^'  kommt,  sehr 
viel  Einflii88  auf  das  Erziugniss  des  Puddel(»tens.  Es  ist  nicht  ertorderlieh,  dass  es 
eine  hohe  Temperatur  entwickelt,  soll  ahcr  rein  von  schädlichen  Stoffen  sein,  unter 
weichen  der  Schwefel  obenan  steht,  (ieringe  aber  scbwetelreiue  Braunkohlen  geben 
m  boneres  und  sehweiBsbareres  Eisen,  ak  die  beeten  Steinkohlen,  welche  Sehwefel 
eitfaaiten.  Wir  nehmen  hier  wiederholt  Anläse,  auf  die  schon  weiter  Tome  berührte 
Verwendung  ?on  gereinigten  Gasen  statt  der  gewöhnlichen  Fenernng  in  den  Paddel- 
Sfta  hinsnweisen.  Die  Anwendung  von  mit  atmosphäriHcber  Luft  vermi.'^ehten  Oasen 
wirict  nicht  nnr  gUnstig  auf  die  Qualität,  sondern  auch  auf  die  in  einem  Ofen  er- 
reichbare Quantität  der  Productc  ein.  In  dem  IV.  Bande  p.  227  ist  ein  Sicmens'- 
scher  Regenerator-Oasofcn  fllr  einen  Schweissofcn  hcschrieben,  worauf  wir  uns  be- 
liehen kJWinon.  indem  dieselbe  Einrichtung'  auch  ftlr  die  Puddelöfen  ^xcei^nct  ist. 

Das  Hidieisen"  wird .  ehe  es  zur  Wi  wcndunj?  kommt,  in  StUckc  /crsclila"!:en 
und  nachdem  es  in  dem  Vorwärmraum  erwärmt  wurde,  auf  die  Sohle  des  Puddel- 
raomes  A  in  einem  Quantum  von  circa  240  Kilogr.  gebracht  und  laugsam  zum 
ädunefaten  gebracht.  Durch  eine  saehgemSsse  ReguUmug  des  Feuers  und  durch  fort- 
gesebles  UmrQhren  —  Hin-  und  Herschieben  und  Umdrehen  des  bald  in  einen  tei- 
gigen Zustand  Übergehenden  flüssigen  Roheisens  mittelst  Eisenstangen,  welche  durch 
em  kleines  in  der  Thllrc  C  enthaltenes  Loch  /  Fig.  1.  Tafel  V  einjrefiihrt  werden, 
wird  nun  die  Entkohlnng  und  die  Ausscheidung  der  fremden  Bestandtheile  bewirkt, 
indem  dieses  Umarbeiten  des  sclmielzenden  IJolicisens  darauf  gerichtet  ist.  alle  Tiieile 
•lesticllien  nnlgliehst  vollständig  und  gleichmässig  mit  den  oxydireuden  Gasen  in  Ver- 
binduD{,'  zu  bringen. 

Je  mehr  der  Frischprocess  vorschreitet,  desto  mehr  nimmt  das  anränglichc 
«tsrkc  Aufkochen  des  Materials  ab;  die  Schlacken  sinken  nieder,  werden  abgezogen, 
ffie  BiseoMle  beginnen  iidi  so  vereinigen  ond  es  ist  der  ZeifiNinkt  snr  Bldung  der 
Uppen  gekommen. 

Luppen  nennt  man  die  durch  Drücken  und  Wenden  mittelst  der  Arbmtsstangen 
sota'  dem  Einfloss  der  reinen  Flamme  des  Herdes  sich  ballenden  Klumpen  von  garem 

Igsfrischtem]  Eisen. 

Sobald  der  Paddler  erkennt,  dass  die  Luppen  die  nöthige  Festigkeit  erhalten, 
tfadU  er  dieselbe  in  fllr  den  l>eabsi('htijrten  Zweck  passende  Stücke. 

Fllr  die  Bildung  von  Kopfplatten  aus  einem  StUck  würde  der  oben  angege- 
kue  Einsatz  V(»n  Hoheiscn      Luppen  von  je  circa  "">  Kilo<:;r.  Gewicht  ü;eben. 

Innerhalb  12  Arbeitsstunden  können  in  einem  einfachen  Puddclufeu  circa  21 
«olcbe  Luppen  hergestellt  werden. 

In  einem  Dbppelpuddelofen  wird  nabesn  das  Dopi>elte  geleistet. 

Die  geleistete  Arbeit,  welche  xnr  Bildung  von  Luppen  ans  einem  Einsäte  nO- 
lUg  ist,  nennt  man  eine  Ohaige  und  man  kann  also  mit  Boing  auf  Obiges  sagen: 
in  einem  Puddelofen  werden  tfiglich  8  Char^^cn  gemacht,  weil  immer  nur  auf  die 
^it  von  12  Arbeitsstunden  gerechnet  wird,  obgleich  die  Arbeit  Tag  und  Nacht, 
ttttlrlieh  mit  doppelter  Mannsch.fft.  fortjresctzt  wird.  ^) 

Die  Luppen  zur  Bildung  der  Kopfplatten  fUr  die  iSchieuen  sollen  aus  festem, 


'  N:tch  floin  bei  Kriidcl  in  Wtcsliadin  <  rsclunifiu-u  Werke:  "Pi  t  /  !i  <i  1  d  t ,  K.il»rik;i- 
iwo  v«ni  Kiscnl>Ahinn:(terial<'  wenlcii  in  bclgis<^hün  Hütten  7  (Mi«rnm  in  12  Kiiinden  Keiii:icht. 
n  4  bis  •>  LupyoD.    Diu  Truductioo  uiutsa  OfcDH  Ut  H'lb  Kilogruuiiu  Luppeustäbc  in  1^  ätuudüir 
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knnii^:eni  Eisen  hestelien.   Mürbe,  unjrarc  Luppen  sind  liic/ii  niclif  t:iuj:li<  li  und  >iml 
daran  /n  erkennen,  dass  sie  schon  bei  der  Luppenbildung  leicht  in  Stüekc  zcrhri-ckfln 
und  sfjuke  Ilaninicr.-chläfijc  nicht  aushalten,   dhiic  in  Stücke  /.n  j^ehcn.  Cptssf-rr 
blaue  Flaiunien.  wclehc  wich  wahrend  »ler  Bearbeitung  der  huppcu  zeigen,  sind  cia 
Zeichen  der  Unvollkommenheit  des  FriscbproeesBcs.  ^ 
Es  liegt  uicht  immer  an  dem  lioheiscn ,  wenn  solche  mürbe  Luppen  etieogt  i 
werden,  Boodern  es  werden  ftQcb  ans  gntom  lioheisen  oft  genug  durch  nnaofnicrk- 
Barne  and  nngesehickte  Behandlung  des  FrischprocesBes ,  oder  durch  kttnBtlidie 
Beförderung  des  Prooesses  bei  Anwendung  von  Hammerschlag  solche  mttrbe  Luppe»  | 
hergestellt,  deren  einselne  Sttteke  übrigens,  wenn  sie  schwefclfrei  sind,  leieht  /.n 
sani  mensch  weissen  nnd  zu  den  gewöhnlichen  Kohstäben  itlr  den  mittleren  Theil  (kr 
ISehienenpaquete  verwendet  werden  können. 

Die  Erzeugung  vun  Paddelstahl  wird  in  ähnlicher  Weise,  wie  die  Erzcnguu;: 
V(in  Puddeleiscn  behandelt;  nur  muss  das  zur  Stahlerzeugung  n<ithi^a^  Roheisen  be- 
sonders rein  von  fremden  Heiniiscbun^'en  sein,  und  es  niuss  liei  der  Herstellung  von 
Stahl  der  Frisehproeess  Puddclproeess)  (hirauf  gerichtet  sein  .  dein  Genienge  einen 
gewissen  Gebalt  von  KoblenstofV  zu  erhalten,  bis  es  gar  ;:eworden  ist.  Dieses  He- 
strelicu  wird  dureh  den  geringen  Gehalt  des  Koheiscus  an  fremden  Beimischungeu 
nntersttttst,  indem  es  dadurch  erleiditert  ist,  das  Roheisen  in  kttnerer  Zeit  m  rei- 
nigen fgar  zu  machen),  ehe  der  Kohlenstoffgehalt  an  sehr  durch  die  Binwirkong  der 
erhitzten  Laft  vermindert  wurde. 

Als  Beweis,  wie  wenig  sich  der  Frisohprooess  l»ei  der  Stahlerzeugung  von  dw 
der  Eisenerzengang  ontersofaeidet,  mag  hier  dienen,  dasB  hie  nnd  da  das  Erzeugnin 
des  Paddelofens  eine  Mischung  von  Stahl  und  Eisen  ist,  obgleich  nur  Letzteres  er  j 
zeugt  werden  wollte,  indem  ein  Theil  des  im  rud<ielofen  eingesehroolzenen  Boli- 
eisenf?  schon  gar  wurde .  während  der  andere  Theil  noch  roh  geblieben  ist.  Da» 
durch  Unaehtsanikcit  zu  frühzeitig  gar  gewordene  IVoduet  ist  Stahl. 

Eine  detaillirte  Besehreibung  der  l'iiddelstahl- Fabrikation  kann  unterbleiben, 
weil  diese  Fal>rikation  seit  der  FiniVdirung  des  Besseinerprocesses  keine  so  grosse 
Kolle  mehr  bei  der  Fabrikation  von  Stuhlschienen  spielt,  als  derselben  bis  dahin  mit 
Recht  eingeräumt  wurde. 

Da  die  Figuren  1 .  2.  '.\  und  4  «lie  Construetion  eines  Pnddelotens  liinlänglicli 
verdeutlichen,  so  kann  eine  weitere  Hesehreiliung  desselben  unterbleiben. 

Es  ist  nur  von  Interesse  Uber  die  Ausnutzung  der  aus  den  Puddelöfen  und 
sodann  auch  aus  den  Schweissüfen  entweichenden  heisscn  Gase  Einiges  zu  sagen. 

Diese  Gase  werden  entweder  durch  die  Feuerrftume  von  horizontal  liegenden 
oder  auch  von  vertieal  stehenden  Dampfkesseln  geleitet,  und  gehen  sodann  in  doen 
gewöhnlichen  Raach&ng,  welcher  oft  Ar  mehrere  Paddel-  oder  SchweissOfen  dient; 
oder  es  dienen  die  vertieal  stehenden  Dampfkessel  zugleich  als  Bauehflbige,  wie  es 
die  Figuren  5  und  6  auf  Tafel  V  zeigen. 

In  den  Figuren  1  und  2  der  Tafel  V  ist  ersichtlich,  wie  diese  Rauchfänge  auf 
einem  gusseisenien  Gestelle  aufruhen,  dessen  Querschnitt  in  der  Fig.  3,  Tafel  Y  bei 
cc  zu  sehen  ist. 

Die  Dami)fkesselrauchtange  bestehen  aus  zwei  eylindrisehen  Köhren  aus  Kes- 
selbleeh,  welche  an  einigen  Stellen  a  </  Fig.  5  und  ü,  Tafel  V  miteinander  dureL 
Lappen  verbanden  sind,  am  das  inwendig  liegende  Rohr  gegen  das  ZerdrUeken  durch 
den  Dampf  genflgend  zu  schtltzen.  So  weit  die  heissen  Oase  die  Bleche  des  Dampf- 
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ranmeB  des  Kessels  berühren,  sind  diese  Bleche  durch  Aa8maiicrung  mit  l'cucrfe8teii 
Ziegeln  gescbUtst 

Jeder  Bnddelofeii  and  jeder  Schweissofeii  Hat  einen  derartigen  Dampfkesiel- 
nuKbfkng,  und  mit  Hittfe  der  dnreli  die  Figuren  5  und  6,  Tafel  V  dargestellteni  kann 
ibuBtlieber  Dampf  Ar  den  Betrieb  der  Walaenstrasse ,  für  die  BeisehaiAuig  des 

Wrissers .  fUr  die  Verkleinerang  des  feuerfesten  MaterialR  und  fllr  den  Betrieb  der 
UJuigen  Hülfsmaschinen.  ohne  liesondere  Kesselfeuerung  gewonnen  werden. 

(xcnaue  Vorsuche  Uber  die  Verdampfungsnihigkeit  dieser  I);mii)fk(  ssclrauchrange 
haben  eri^ebcn.  dass  jedes  Zollpfund  Kohle,  welches  auf  dein  Herde  des  Tuddelofens 
verbranut  wird,  2,G  ZoUpfntfd  Wasser  in  Uanipf  von  circa  4<»  Pfd.  Druck  engl,  l'fiind 
tof  den  engl.  Quadratzoll  und  jedes  Zollpfund  Kohlen,  welches  auf  dem  Herde 
cioes  Schweissofeus  verbrannt  wird,  3^49  Zollpfund  Wasser  in  Dampf  von  gleichem 
Drucke  verwandelt. 

Bei  diesen  Versnefaen  sind  Brannkoblen  verwendet  worden,  wovon  die  eine 
Sorte  4000  WSrmeeinbeiten  nnd  die  andere  4788  Wärmeeinheiten  entwickeln,  und 
«ttlehe  in  einem  MisdinngsverhUtnisse  der  ersten  Sorte  znr  zweiten  Sorte  wie  1 :  3^6 
ai^^endet  wurdoi. 

^  4.  Erzeugung  von  nenem  Material  in  der  Bessemerretorte.  —  Wenn 
die  Beschreibung  des  Frischprocesscs  sich  bei  den  Pnddelöfi  n  liaujttsiichlicli  auf  die 
Kr/.eugung  von  Schmiedeeisen  bcseliränkt  hat,  so  niuss  eine  lieschreibung  des  Friscli- 
jiroccsses  in  den  Hessemenetorten  liaupfsächlich  die  F>/.eugung  von  Stahl  behandeln, 
weil  eben  bei  der  Scliienenfubrikation,  welche  hier  zu  berUckbichtigeu  ist,  diese  Appa- 
rate vonngsweise  in  dieser  Art  benutzt  werden. 

Der  Frisehproeess  in  den  Bessemerretorten  wird  bewirkt,  indem  man  in  diese 
Ketorten  flilssiges  Roheisen  giesst,  durch  dasselbe  atmosphärische  Luft  presst,  durch 
deren  Zeraetsong  nnd  Verbindung  mit  den  Bestandtbeilen  des  flüssigen  Roheisens  der 
Kohlenstoir  nnd  andere  Theile  des  Robeisens  verbrennen  und  die  Schlacken  ans- 
geiehieden  werden. 

Wenn  Hohöfen  mit  den  Bessemerstahlh litten  in  Verbindung  stehen,  so  wird  das 
tlli^sige  Rtdieisen  direct  von  den  Hohöfen  in  die  Iletorten  gebracht.  Wo  das  nicht  der 
Fall  ist.  wird  das  aus  den  Hohöfen  gewonnene  Roheisen  noch  einmal  in  Flammöfen 
uder  Cupolöfen  umgeschntolzen  und  dann  erst  in  die  Retorten  gebracht. 

Die  Figuren  7,  8,  9  und  10,  Tafel  V  zeigen  Besseroerretorten  in  der  Ansicht 
lad  in  Dnrehsehnitten.  Figur  7  und  8  zeigen  die  Verbindung  derselben  mit  der 
LiA-  oder  Windleitung,  welcher  die  gepresste  Luft  durch  ein  krttfüges  (gewQhnUcb 
KKkpfbrdiges)  Dampfgebläse  zugeführt  wird. 

Die  Retorten  sind  aus  starkem  Eisenblech  mit  einem  schmiedeeisernen  Ringe, 
an  welchen  die  Drehungsachsen  angeschmiedet  sind,  hergestellt,  und  erhalten  eine 
Fattenmg  von  feuerfestem  Thon.  Der  Boden  der  Retorten  enthiilt  Winddüsen,  welche 
ans  feuerfestem  Thon  bestehen  und  in  eine  Masse  von  bestem  Quarz  mit  feuerfestem 
ibofl  gemischt  eingestampft  werden. 

Figur  0.  Tafel  V  zeigt  den  Boden  nnt  den  Düsen  im  Orundriss.  Es  werden 
7  liiä  12  Düsen  angewendet,  welche  gewöhnlich  je  7  kleine  Lücher  besitzen. 

Der  Boden  der  Retorten  erhält  einen  znm  leichten  Abnehmen  eingerichteten 
Deekel  von  Gnsseisen,  welcher  zugleich  Sammelkasten  zur  Vertheilung  der  gepress- 
te Luft  ist. 

Da  die  Retorten  zum  Zwecke  des  Etngiessens  des  fltlssigen  Roheisens,  des 
AiigiMsens  des  erblasenen  Stahles  oder  Eisens  und  znr  Reinigung  von  Schlacken 
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cU'.  ofc.  in  vertiealeni  Siinio  /.inii  Dielieii  eingerichtet  sein  mtlRsen.  so  ist  die  Wind- 
leitung,' in  die  Dreliun^saclise  l)ei  (/  Fi^'ur  7  und  S,  Tafel  V  der  Ketorten  gefühlt 
und  mittelst  iStopfbUehseu  mit  den  Keturten  iu  luftdichte  V^erbindung  gebracht 

Der  obere  Theil  der  Retorten  igt  bei  aa  Fig.  7,  S  und  10,  Tafel  V  «mi  AI- 
nebmen  eingerichtet,  iiin  die  feuerfeste  Anskleidoiig  emeueni  nnd  andere  Aibeitea  im 
Innern  rornchmen  so  kennen. 

Die  Fortsetzung  der  Drehnngeaebse  bei  //  Figor  7  nnd  8,  Tafel  V  Mut  n 
einer  Vorrichtong  zum  Drehen  der  Retorten,  welche  am  besten  mit  Dam^  in  Bewe- 
gung gesetzt  wird.  I 

Ehe  die  Ketorte  mit  dem  flU8si<ren  Roheisen  pefuflt  wird,  ist  dieselbe  durch i 
Kohlenfeuonin«^  im  Innern  in  rothglllhendi  n  Znstand  /u  l)rin;;en.  Sodann  wird  iliej 
Ket(Mte  nini^fdrelit,  so  dass  die  obere  Ot  tViinu^'  nacli  unten  steht,  und  nachdem  die' 
Ketorte  von  Kidilen  und  v\sehc  gereinigt  ist .  wird  dieselbe  wieder  so  weit  gedreht.  | 
bis  die  Längenacliee  der  lietorte  horizontal  zu  liegen  kommt.  In  dieser  Stellung  wird 
das  flüssige  Robeisen  durdb  die  Oeifhung  der  Retorte  fai  dieselbe  gegossen,  aber  mir 
in  einer  Menge,  dass  das  Robeisen  nicht  in  die  Dttsen  Iftuft. 

Sobald  das  Roheisen  'eingegossen  ist,  welchem  man  eine  Quantititt  alte  SoUe- ' 
nen  oder  ScbienenaMUle  im  glOhenden  Zustande  beiselsen  kann,  wird  das  Dampf- 
iceblnse  in  Bewegung  gesetzt,  und  wUhrend  die  gepresstc  Luft  durch  die  Ollsen  ii ; 
die  lietorte  eintritt,  die  Letztere  gedreht,  bis  sie  die  Stellung  der  Figur  10,  Ttr\ 
fei  V  hat. 

Während  nun  dein  IJoheisen  gcprosste  Luft  in  grossen  Quantitäten  zngeAihrt ; 
wird,  unters(  heidet  man  l)ei  dem  IT)  bis  'M\  Minuten  andauernden  Frisch process  3  Ah- 1 
tbeilungcn,  welche  sich  aber  natürlich  nicht  ganz  scharf  abgrenzen  und  deren  Zeit- ! 
Hiume  sich  je  nach  der  Zusammensetzung  des  Roheisens  ändern. 

Zuerst  bildet  sich  die  Schlacke  und  es  yerbrennt  Bisen  unter  Entwdebnng  eioer ' 
braungelb  gefilrbten  Flamme. 

>  Die  iweite  nnd  am  längsten  andauernde  Periode,  wftbrend  weleher  der  Koh- 
lenstoff zu  Koblenoxydgas  umgewandelt  und  mit  dem  Silicinm  verbrannt  wird,  zeigt 
eine  blendend  helle  Flamuie  und  unter  Explosijinen  mehr  oder  weniger  starken  An.<«- 
wnrf  von  Schlacken.  Ks  ist  geratheu  diesen  Auswurf  nicht  durch  zn  starke  Zufüh- 
rung von  gepresster  Luit  in  der  ersten  Zeit  tlicser  Periode  zn  befördern,  weil  sonst 
mit  den  Scidackeu  auch  Eisentheilo  ausgeworlen  werden. 

Die  dritte  Periode  ist  nur  eine  kurze  Fortsetzung  der  zweiten  Periode  mit  Ein- 
tritt von  Kuhc  iu  dem  .Schlaekeuauswurf  und  dem  ZuriU  ksinkeii  und  Erblassen  der 
Flamme.    Man  kann  diese  dritte  Periode  die  Oarfriscbperiode  nennen. 

Sobald  die  Flamme  niedenusinken  (kleiner  su  weiden)  beginnt,  ist  der  Phieen 
tu  unterbrechen ,  indem  man  unter  fortgesetster  Znfthrung  Ton  gepresster  Lnft  die 
Retorte  wieder  in  die  Stellung  bringt,  welche  sie  beim  Eingiessen  des  flüssigen  Roh- 
eisens eingenommen  hatte.  Sobald  die  DOsen  während  der  Drehung  der  Retorte  fiei 
Too  dem  flüssigen  Erzeugniss  sind ,  hört  man  mit  der  LuftznfQhrung  auf  nnd  gient 
nun  eine  gewisse  Portion  titlssiges  spiegeleisen  kohlenstofT-  und  manganreiches,  reines 
Roheisen  dem  Erzengnisse  zu.  wodurch  man  den  dieser  Zuführung  von  Kohlenstoff 
entsprechenden  tlHssigon  Stahl  erliält 

Nachdem  die  Ketorte  ein  paar  Minuten  ruiiig  in  ihrer  Lage  geblieben  ist,  um 
dem  Cfcmenge  noch  Zeit  zur  gleiehmääsigeu  \'crbinduug  zu  geben,  wird  der  tiUäsigc 
Stahl  in  gut  erwinnte  gusseiserne  Foraien  gegossen,  wo  er  rasch  erstarrt  und  spiter 
dem  Hammer  oder  den  Walsen  sur  weitere  Bearbeitung  angeführt  wird. 
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Es  ist  hier  zu  bemerken,  dass  der  Process  nioiit  irniiier  mit  einem  Zusatz  von 
Spiegelciseu  durchgeführt  wird.  Viele  halten  diesen  Zusatz  für  uuuüthig,  ja  sogar 
lOr  lehMdlich  md  inofaeo  der  flüssigen  Masse  einen  gewissen  Procentsatz  von  Kob- 
luMlnf  dadnreh  m  sielierD,  dMS  sie  den  Process  Mher  nnterbreehen,  ehe  der  Koh- 
ksstol^selimU  ganz  Terbrannt  ist.  Abgesehen  davon,  dass  der  Zeitpunkt,  wo  die 
tuäft  Maate  das  gewünschten  Kohlenstoffgehalt  noeh  enttitlt,  sehr  schwierig  nnd 
mIv  nnsicher  zu  erkennen  ist,  halten  wir  die  ganze  DnrehAlhrung  des  Processes, 
oder  also  die  bis  zum  Ende  getriebene  Reinigung  der  Masse  nnd  den  Zusatz  von 
Spie^leisen,  welches  besonders  rein  von  fremden  Beimischungen  ist  nnd  einen  hohen 
Prncentsat?.  an  Kohienstot)'  enthält,  flir  dienlicher,  um  einen  reinen  Stahl  von  bc- 
stimDittMu  KohlenntotTgchalt  zu  erhalten. 

Die  Erkennung  des  Zeitpunktes  zum  lfnterl)recljen  des  l'roccsscs  an  der  Flamme 
erfordert  eine  grosse  l'ebung,  wenn  dieselbe  mit  dem  blosen  Auge,  wie  e»  früher 
allgemeia  der  Fall  war,  au.sgeUbt  werden  mnas.  Trots  dieser  Uebnng  wird  der  Pro- 
reff  aber  hftiifig  an  firtth  oder  an  spttt  nnterbrochen.  Im  ersten  Falle  wird  der  Koh- 
teistoir  aieht  gaiut  Terbrannt,  nnd  im  aweiten  Falle  fUngt  an  Eisen  au  yerbrennen. 
Aisier  diesem  Verlnste  an  Eisen  leidet  aber  aaeh  die  Qualität  des  Geroenges  dureli 
ik  so  lange  Fortsetzang  des  Processes. 

Es  ist  deshalb  ein  nicht  hoch  genug  zu  schätzender  Fortschritt,  dass  man  seit 
mehreren  Jahren  die  Fortschritte  in  der  S|»pi'tialanal\ sc  auch  bei  dem  Hesscmerpro- 
res8  benutzt,  um  den  Zeitpunkt  des  liuterbrechens  des  Bessemcrprocesses  mit  grüsiitor 
Sicherheit  zu  licstimmen. 

Da»  Instrument,  welches  hiezu  dient,  ist  in  der  analvtischcu  Chemie  wohl  be- 
icanut;  es  ist  das  Spcotroskop,  welches  fUr  diesen  speci eilen  Fall  so  eingerichtet  ist, 
dsM  die  Farbe,  welehe  dem  Verbrennen  des  Kohlenoxydgases  entspricht,  besonders 
deallieh  in  demselben  wahrgenommen  werden  kann. 

Weil  es  nun  bekannt  ist,  daas  nach  dem  Verbrennen  des  Kohlenoxydgases 
der  Zeitpunkt  der  Unterbrechung  des  Processes  gekfunmen  ist,  so  kann  derselbe  i'on 
.ledern,  welcher  ein  Ange  für  Farben  hat,  udt  Hülfe  tliescs  Instrumentes  mit  grösster 
Sidierlieit  wahrgenommen  werden.  Dieses  Instrument  wird  desiialb  auch  seit  An- 
fang in  der  Bessemerstalilhlltte  der  bUdbabn-Gesellscliaft  iu  Graz  aussscidiess* 
lieh  %n  diesem  Zwecke  verwendet. 

Die  .Schwierigkeiten,  ein  Material  von  l)estimmter  clicniisclien  Zusamiiicusct/nng 
m  erzeugen,  sind  nun  zwar  eiuigermaassen  durch  diesen  gros-seu  Furtschritt  \  eruiin- 
dert,  derselben  sind  es  aber  noch  maneherlei  nnd  bis  hente  noeh  keineswegs  ganz 
Iberwvndene. 

Seibat  hta  der  besten  nnd  gldehmSsaigen  Qualität  des  Roheisens  spielen  der 
ffifmmd  dea  flüssigen  Roheisens,  der  Grad  der  Erwärmung  der  Retorten,  der  Dmek 
und  die  Quantität  der  gepressten  Luft,  der  Verinst  an  Eisen  während  des  Processes, 
duMaass  des  Zusatzes  von  flüssigem  Spiegeieisen  etc.  eto  eine  zu  grosse  Rolle,  nm 
mit  Sicherheit  auf  ein  bestimmtes  Ergebniss ,  das  heisst  auf  ein  Material  von  bc- 
ttimmteiu  Kohlenstotfgehalt  oder  Härtegrad  rechnen  zu  kiinnen. 

Es  werden  weiter  unten  l)ci  den  l'robcn  mit  Schienen  aus  Bessemerstahl  einige 
Resultate  bekannt  gegeben  werden,  aus  welchen  zu  entnelimeu  ist,  wie  sehr  sich  die 
Eigeobcbafteu  des  Bessemerstahles  bei  kleinen  Difierenzen  in  dessen  Kohleugehalt 
iadsra.  Ea  würde  aiber  hier  an  weit  ftihren,  anf  den  Betrieb  einer  Bessemerstahlhtttte 
is  aUea  Detaila  efaiangehen,  welehe  man  genau  kennen  mnss,  nm  die  Schwierigkei- 
ten des  Besaemerproceasee  mit  Siebertieit  an  überwinden. 
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Dag^jicen  ist  es  durcliaus  nöthi}?.  dass  der  die  Fabrikation  von  Si-bienen  iii:t 
Bessemersta  hl  köpfen ,  oder  solchen  ganz  aus  Bessemerstahl  tlberwacbeude  Ingenieur 
zu  beurtbeilen  weiss,  welche  Sorten  von  Bessemerstahl  zu  Kopfplatten  fUr  Stahl- 
kopfiehienen  oder  zn  Sehieaen,  welcbe  ganz  aoB  Stahl  bestehen  solkiii  Terwcndct 
werden  dttrfen. 

Ehe  ein  Stahlgnssgtnek  zur  Weiterrerarbeitong  in  dem  Sohienenwalsweik  a> 
gelassen  werden  darf,  muss  dasselbe  Ftoben  auf  ehemisehem  und  meohanisehem  Wege 
unterworfen  werden. 

Naebdetn  aber  jeder  einzelne  Onss  der  Bessemerretort«,  Charge  genannt,  eise 
bestimmte  Zahl  von  Gussblöcken  liefert,  so  ist  es  nur  n(iUug  Proben  Ton  jeder  Chaige 
nnd  nicht  von  jedem  einzelnen  Gussstück  zu  machen. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  bei  jeder  Charge  ein  kleines  Probestück  gegossen. 

Die  chemische  Probe  besteht  in  Untersuchung  des  Koblcngebaltes  des  Stahles 
und  kann  auf  verhältnissmiissig  sehr  leichte  Art  und  mit  genügender  Sicherheit  oacfa 
der  Methode  Eggert?,  vorgenommen  werden. 

Diese  Kobleustoli'probc  beruht  darauf,  dass  vollkommen  reines  fkohlcnstoff- 
fireies;  Eisen  in  verdünnter  Salpetersäure  gelöst,  eine  nahezu  farblose  Lüsuug  giel>t. 
Enthilt  aber  die  Eisen-  oder  StahlanfUIsung  KoUenstoif,  so  fftrbt  sich  die  lOmig 
gelbbnim,  und  swar  um  so  dunkler,  je  mphr  Kohlenstoff  vorlianden  ist. 

Um  eine  Probe  rorzunehmen,  zerldeinert  man  einen  kleinen  Theil  des  Probe- 
Ghissstttekes  einer  Charge.  Dabei  muss  man  äusserst  vorsichtig  sein,  dass  das  Phk 
duct  nicht  znfllllige  Beimischungen  von  Kohle  oder  kohleenthaltenden  Stoffen  erfüllt. 

Es  ist  deshalb  auch  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass  das  Instrument  (gewOhnlieh 
ein  Bohrer  .  welches  zum  Zerkleinern  benutzt  wird  und  welches  natürlich  stets  SOS 
hartem,  also  k<»hlcnstotfreichem  Stuhl  besteht,  nicht  durch  Abnutzung  dnen,  wesn 
auch  nur  kleinen  Theil  seiner  Masse  abgiebt. 

Zur  Lösung  des  zerkleinerten  Productes  der  Bessemerretorte  nimmt  man  an 
besten  SalpetersUure.  welche  so  mit  Wasser  verdUnnt  ist,  dass  ihr  specitisches  He- 
wicht  1,2  ist.    Die  Auflösung  geschieht  unter  Erwärmung  und  erfordert  gewöhulii  h  , 
2  bis  3  Stunden.    Die  Temperatur  der  Lüsuug  darf  aber  SO*'  C.  nicht  Ubersteigea, ! 
weil  sonst  ein  Theil  des  Kohlenstoffes  als  Kohlensinre  entwdcht.  ! 

Die  IjOsung  ist  vollendet,  wenn  sich  kein  kohliger  Rückstand  am  Boden  des 
Olasgeflsses  mehr  vorfindet. 

Um  aus  der  Färbung  der  Losung  auf  einen  bestimmten  Kohlengehalt  schlieueo 
zu  können,  ist  es  nöthig  ein  oder  mehrere  Normalstttcke  zu  besitzen,  deren  Koldeo- ; 
gehalt  genau  bekannt  ist. 

Für  die  Sebiencnfabrikation  genügen  2  NormalstahlstUcke  von  0,30  %  nnd 
0,50  ^  KohlcnstoiTgehalt. 

Zur  Herstellung  der  gleichen  Farbe  und  des  Volumens  der  Lösungen  bedient ' 
man  sich  zweier  genau  glcicliweiten  circa  1  Centini.  im  Durchmesser  Glasröhren  vim  : 
gleichj^ntsser  Glasdickc  deren  eine  mit  einer  Tlieilnng  versehen  sein  muss.  um  das  i 
N'olumen  der  Lösung  genau  ermitteln  zu  können.  Die  Farbe  wird  in  erkaltetem  Zu-  i 
Stande  der  Lösung  beurtheilt,  weil  die  Letztere  im  erwärmten  Zustande  eine  inten- 
sivere Faibe  hat. 

Hat  man  beispielsweise  Vio  Oramm  eines  0,50  ^  Kohlenstoff  enthaltenden 
Nonnalstahles  in  verdünnter  Salpetersäure  geUst  und  verdünnt  die  LOsung  so,  dass 
das  Gesammtvolumen  5  Cnbikcentimeter  beträgt,  so  entspricht: 
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I  Cuhikcentini.  einem  KublenijehaU  von  0,1U  ^  und  Vi«  Cubikceutiiu.  eiuem 
Kohlengehalt  von  0.«)t  %. 

Liist  mau  miu  von  dem  zu  unteisuehemleii  Stahl  ebenfalls  '  i„  Gramm  auf,  und 
verdtlQUt  diese  Lösung  bis  sie  genau  die. Farbe  der  Lösung  de»  Normalstables  erhält, 
so  kit  der  nntennchte  Stahl,  wenn  die  Lösung  z.B.  5,5  Cubikeenttm.  Volumen  hat, 
dnen  Kohlengebalt  von  0,55  ^. 

Die  Probe  Ist  Dir  die  weieheren  Stahlsorten  sehr  empfindlich  und  ^ebt  dne 
Genaaigkeit  von  0,01  bis  0,02 

Je  hXrter  aber  der  Stahl  wird,  desto  nnznverUlsBiger  wird  diese  Methode  und 
int  Ar  graues  Roheisen  gar  nieht  mehr  anwendbar. 

Da  die  Stahlsorten,  wclclie  für  die  Kopfplatten  ndcr  fHr  die  tranz  aus  Bes- 
semerstahl bestehenden  Sehienen  nach  den  bisherigen  Erl'aliruugen  an;revvendet  Wer- 
zlen sollen,  einen  Kohlengehalt  von  O.I^O  l»is  0,50  haben,  so  reicht  die  beschrie- 
heae  chemische  Untersuchung  für  diese  Zwecke  vollständig  aus. 

Die  Übrigen  Proben  bestehen  darin,  dass  man  das  Probestück  einer  Charge  in 
der  Kothglnhbitze  in  einen  Stab  von  1  bis  1  '/s  Centim.  im  Quadrat  ausstreckt,  und 
im  rotfagltthenden  Zustande  im  Wasser  abktthlt. 

Diesig  Stab  wird  nun  nber  dem  Ambos  mittelst  eines  gewöhnlichen  Hand- 
hammers gebrochen,  oder  so  lange  gebogen,  bis  der  Bruch  erfolgt.  Bri«  ht  der  Stab, 
ohne  sieh  vorher  zu  biegen,  so  ist  der  Stahl  sehr  hart.  Aus  dem  Grail  *!  i  Uiegung 
bi!<  der  Bruch  erfolgt,  erkennt  man  bei  einiger  Uebung  den  Härtegrad  oder  also  den 
Kohlenstoifgchalt  des  Stahles. 

So  roh  diese  Proben  erscheinen,  so  sind  (liesell)en  doch  ein  Hauptkennzeieheu 
der  Härtcqualität  des  Stahles  und  man  Überzeugt  sieh  sehr  leiclit,  wie  gross  der 
i  Qterschied  in  der  Art  des  Bruches  ist,  wenn  der  Kohlenstüilgehalt  zweier  Stabl- 
toiten  nur  äusserst  wenig  verschieden  ist. 

Ein  gettbter,  intelligenter  Arbdter  kann  bald  die  Sorthrung  mit  grosser  Ge- 
saiigkrit  vornehmen. 

Ausser  diesen  Brnehproben  wird  der  Stab  noch  mit  der  Feile  auf  seine  Hftrte 
probirt  und  der  Schwelssprobe  unterworfen,  wenn  der  Stahl  zu  Kopfplatten  verwendet 
werden  soll. 

Aus  der  .\rt  des  Verhaltens  des  Stahles  beim  .\usstrccken,  Umliiegen,  Si^hwcis- 
i«en  und  Lochen  erkennt  man  auch  norh  den  Stuhl  in  Be/u^^  auf  seine  (Uite  im  All- 
gemeinen, indem  derselbe  bei  allen  Processen  reine  Kauten  erhalten,  das  heisst  keine 
sogeuauuten  Kautcurisse  zeigen  soll. 

Die  chemischen  und  die  auf  mechanischem  Wege  oder  im  Feuer  vorgenom« 
neuen  Proben  müssen  eine  üemlieh  genaue  Uebereinstimmung  in  ihren  Resultaten 
leigeB,  wenn  sie  gut  durehgeftlhrt  sind. 

Diesen  Besultaten  entsprechend  wird  nun  jeder  Gussbloek  mit  einem  Zeichen 
TecNhen  und  das  Resultat  unter  der  Nummer  der  Charge  in  ein  Buch  eingetragen. 

Wir  folgen  in  §  6  der  Weiterbearbeitung  des  aus  dem  Puddelofen  und  der 
Beneoierretorte  gewonnenen  Materials. 

^  5.  Erzeugung  von  MartinstahL  —  Wie  schon  p.  LWI  bemerkt.  i)esteht 
ilio  Stalik  rzengung  nach  dem  Systeme  Martin  dann.  Mischungen  von  Koheiscn  und 
Scbmiedeeisen  in  Sicmcns'sclien  Gassehniel/öfcn  znsaiiinien  /u  scbmelzen.  Je  nach- 
dem diese  Mischungen  gewählt  werden,  ist  das  Erzeuguiss  dieses  Sciimelzproccsses 
dl  hirterer  (kohlenstoflfreieher}  oder  ein  weidierer  (kohtenBtoffturmer)  Stahl. 

Zur  Durchführung  dieses  Processes  sind  a)  Siemens'sche  Regenerator-Gas- 

inlkwk  4.  »f.  n««atali'»*TMkRUt  1.  4.  Aifl.  10 
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Öfen  (siehe  Band  IV,  p.  227);  b)  FlaiDmKfeii  rar  VorwKrmnng  de«  Roheisens  and 
Schmiedeeisens;  e)  die  eigenüiehen  Schmelzofen  erforderlieh.  In  den  Sebmeliiffeii 
wird  dnrch  die  in  den  Gasofen  erzeugten  nnd  mit  atmosphärischer  Luft  gemiBcfaten 
brennenden  Gase  ein  hoher  Hitzgrad  unterhalten  nnd  das  Roheisen  geschmolzen, 
welchem  ein  bestimmtes  Quantum  Scluniedccisen  zugesetzt  und  in  dem  flüssigen  Roh- 
eisenbade ebenfalls  geschmolzen  wird.  In  den  Fhunmöfen  wird  wie  in  den  Sdimelz- 
()fen  dnrch  die  l)rcnnende  Gasniischung  ein,  jedoch  bctlentend  niedrigerer,  Hitzgnd 
erzeugt  und  Stucke  Roheisen  und  Schmiedeeisen  im  glühenden  Zustande  erhalten. 

Wenn  der  Einsatz  des  (iaKschmelzofens  im  Flusse  ist.  so  wird  die  Schlacke 
abgezogen  und  mit  einem  gut  vorgewärmten  Schöpflöffel  eine  Quantität  dem  reinen 
Gemenge  entnommen  nnd  in  eine  Form  ans  Gnsseisen  gegossen.  Dieses  ProbeBtticli 
wird  sodann  den  Proben  auf  seine  Qnalitilt,  Shnlidi  wie  bei  dem  Bessemeiprocen 
(p.  144  ff.),  nnterworfen. 

Ist  das  Erzeugniss  zu  hart,  so  wird  dem  flSssigeD  Gemenge  von  dem  vorbe- 
reiteten Sehmiedeeisen  aus  dem  Flammofen  zn;^esetzt  und  die  Probe  wiederholt,  bii 
man  das  gewünschte  Erzeugniss  erhalten  hat.  Ist  aber  das  Erzeugniss  an  weich,  lo 
wird  von  dem  vorbereiteten  Hohcisen  zn^'csetzt. 

Nach  etwa  P/2  Stunden  nacii  dem  Zusätze  ist  das  Schmiedeeisen  und  nach 
etwa  '  1  Stunden  das  Uoheisen  mit  der  llbri<!;en  Stahlniassc  verschmolzen. 

Wenn  die  Mischung  den  gewünschten  Zustand  erhalten  hat,  so  wird  dieselbe 
abgestochen,  in  Formen  ans  Gnssdsen  gegossen  nnd  llberlianpt  so  wMter  Terfahren, 
wie  bei  dem  Gusse  ans  der  Bessemerretorte. 

In  einem  Ofen  eraengt  man  in  12  Stunden  etwa  6000  Kilogr.  Stahl,  eine  Lei- 
stung, welche  gegentlber  der  Leistung  einer  Bessemerretorte  allerdings  gering  vst 

Der  Martin' sehe  Process  hat  aber  gej,'onüber  dem  Bessemeiprocess  den  Yor- 
theil,  dass  die  Mischung  noch  während  des  Schnielzprocesses  geändert  werden  kano. 
indem  neuerdings  entweder  Roheisen  mit  seinem  höheren  riehalt  an  KohlenstofT,  oder 
Sclimicdeiscn,  welches  keine  oder  nur  eine  ganz  geringe  Menue  KohlenstotT  enthält, 
dem  Oenienge  zugesetzt  und  dadurch  nach  Belieben  nnd  durch  die  mit  Leichtigkeit 
vorzunehmenden  Proben  auch  mit  grosser  Sicherheit  härterer  oder  weicherer  Stahl 
erzengt  werden  kann ,  dessen  Qualität  allerdings  wesentlich  von  der  Reinheit  der 
Roheisen-  nnd  Schmiedeeisensorten  abhängt. 

Aach  hat  dieser  Proeess  fttr  eine  Eisenhütte,  welehe,  wie  die  im  Besitse  tou 
Eisenbahnyerwaltnngen  stehenden,  viel  altes  Uaterial,  namentlieh  Schienen  aas  Eisen 
und  Stahl,  zu  verarbeiten  hat,  den  Vortheil  dieses  alte  Material  nach  dem  g^jeawär- 
tigen  Stande  der  Processe  leichter  umschmelzen  zu  kOnnen,  als  in  der  Bessemerretorte. 

Allcrdin;_^s  tritt  dieses  Umschmelzen  von  alten  Scliicncn  etc.  nur  in  dem  Falh^ 
ein,  wenn  Staiilschienen  erzengt  werden.  Hei  der  Fabrikation  von  Eiscnschicncu 
geschieht  die  Wiederverurbeitung  von  altem  Material  nach  der  im  §  7  bcschriebeueu 
Methüde. 

§  6.  Yerarbeitung  des  ans  dem  Paddelofen,  der  Bessenierretorte  oder 
dem  Hartiii'geheii  Seimielaefen  gewonneiieii  Materials.  —  Die  ans  dem  Puddel- 
ofen gewonnene  Luppe  zur  Bildung  der  Eopiplatten  (tir  die  Schienen  Im  Gewichte 
von  circa  75  Kilogr.  wird  unter  einen  Dampfhammer  von  mindestens  5000  Kilogr. 

Hammer;j:ewicht  gebracht.  Die  Figuren  '\,  \  nnd  5,  Tafel  VI  zeigen  die  Constmc- 
tion  eines  Air  die  Lup])ensciiniiederei  besondm  practischen  Dampfhammers  von 
fioon  Kilogr.  llammer<;ewicht.  Diese  Figuren  sind  80  deutlich,  dasa  eine  nähere 
Beschreibung  der  Cimstructioii  UberllUssig  erscheint. 
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nie  Lappen  sollen  saftig  und  von  heller  Farbe  sein,  und  keine  oder  wenig 
Klaiiunea  zeigen,  welebc  entweder  von  einem  schlechten  Ofi  uguni^'c,  oder  von  schUd- 
licben  BeimiscboDgen  herrühren.  Trockene,  brOckelnde  Luppen  bezeichnen  mUrbes 
EiMO,  welehee  sieh  auch  dnroh  seine  Farbe  erkennen  iKsst,  welche  dankler  and 
radier,  als  die  Lnppen  von  festem  Eisen  ist 

Die  beste  Probe  bleibt  aber  immer  die  Bearbeitong  nnter  einem  krilftigen 
Daapfhammer,  dessen  Schläge  ein  aus  sehleclitcm  Iloheiscn  erzeugtes  oder  ein  mangel- 
ball gepuddeltes  Eisen  nicht  aushält,  sondern  in  StUclu  zerbricht. 

Das  ist  einer  der  Gründe,  warum  tllr  die  Erzeugung  der  Ko])f|)lnttcn  aus  einem 
.Stfleke  schwere  Üanipfhämmcr  \  i)rgoBcliriei)en  werden  nUlssen  und  warum  auf  ki'incn 
Fall  die  sogenannten  QuetscluMi  zur  Hearbeitini.:;'  von  Luppen  geduldet  werden  (liii  fcn, 
deren  Wirkung  mit  dem  Rallen  V(m  Schnee  dun  h  .Menscheniiände  verglichen  werden 
luton,  und  welche  geeignet  sind,  mUrbes  oder  uugares  Eisen,  ohne  dass  es  in  StUcke 
serÄUt,  zu  bearbeiten.  Die  wdtem  Gründe,  wamm  dn  kräftiger  Dampfhammer  (nioiit 
unter  5000  Kilogr.  Hammergewioht)  nOthig  ist,  sind  die  ToUsfilndige  Anqiressiing  der 
Sehlaeken  ans  der  Lnppe  nnd  die  genflgende  Yerdichtiuig  des  Kopfstabmaterials,  ohne 
«elehcs  der  Kopf  der  Schienen  zu  wenig  Widerstandsföbigkeit  erhalten  wUrde. 

Wenn  die  Luppe  unter  den  Dampfhammer  gebracht  wird,  so  erhält  dieselbe  im 
Anfange  nur  leichte  Schläge,  bis  sie  einigermaassen  verdichtet  ist. 

Sodann  wird  dieselbe  von  allen  Seiten  eines  WUrfcls  gleiehmiissig  unter  immer 
stiirker  werdenden  Hammerschlägcn  bearbeitet,  bis  sie  schliesslich  in  einen  SDÜden 
Kolben,  etwa  von  der  in  Figur  ß  auf  Tafel  IX  skiz/irteii  Dimension  ausgeschmiedet 
wird,  welcher  nach  einer  wiederliolten  Behandlung  im  Sehweissofen  durch  die  Wal- 
len läuft,  und  anf  die  Dimensionen  der  Kopfplattcn  für  die  Schienenpaquete  aus- 
gewallt wird. 

Diese  Kop4»]atten  müssen  sich  glatt  walzen  nnd  dürfen  keine  Kantenrisse 
idgen,  weü  Letztere  wieder  anf  mangelhaftes  Material  oder  anf  ein  mangelhaft  dnrch- 
gefllhrtes  Pnddeln  (mürbes  Eisen,  ungares  Eisen)  hinweisen. 

Auch  die  aus  Stahl  bestehenden  Kop^latten  mUssen  reine  glatte  Kanten  zeigen. 

Bei  der  Herstellung  der  gewöhnliehen  Puddelstäbe  tllr  den  mittlem  Theil  der 
Scbienonj)ai[uete  wird  derselbe  Vorgang  beobachtet,  nur  ist  es  hier  zulässig  kleinere 
[)aiu|)thämmer  zu  benutzen  und  die  Rücksichten  auf  eine  billigere  Herstellung  ob- 
walten zu  lassen. 

Die  Stäbe  zur  Bildung  der  Fussplatten  sind  auf  sehniges  Eisen  zu  puddeln,  zu 
paquetiren,  zn  schweiflsen  nnd  sodann  anf  die  vorgeschriebenen  Dimensionen  der  Fnss- 
idatten  ansznwalzen. 

Die  GoBsblOeke,  welche  durch  den  Bessemerprocess  oder  den  Martinprooess 
gewonnen  werden,  haben  zweierlei  Bestimmnngen. 

Kntweder  werden  dieselben  zu  Kopfplattcn  fllr  Schienenpaquete  verwendet, 
welche  im  liebrigen  aus  Eisen  bestehen  nnd  sind  in  diesem  Falle  anf  die  Dimensio- 
nen dieser  Kopfplatten  ansznwalzen. 

Oder  e.<<  werden  diese  Gussblöckc  zn  Stahlsehienen  verwendet  und  sind  in 
•lieseiii  Kalle  entweder  unter  dem  Hammer  zuerst  zu  schmieden,  oder  ohne  Weiteres 
xo  Schienen  auszuwalzen. 

In  beiden  Fällen  mUssen  aber  diese  Stablgnssblöeke  besonders  vorsichtig  im 
äehweiasolbn  behandelt  werden,  damit  sie  ganz  gleichmassig  erwärmt  nnd  nicht  dnrch 
die  Eiawifknng  eber  zn  starken  Hitze  verdorben  werden. 

Das  zn  Kopfplatten  ausgewalzte  Material  besteht  nicht  immer  ans  einem 
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Stück.  ol)j;lei(h  dieser  Vorpraiit^  der  beste  ist,  sondern  es  werden  die  Konfplattcn 
häufig  durch  Paquetirung  und  Sehucissun},'  einzelner  Stühe  aus  körnigem  Eisen  oder 
ans  Stald  Tuddelstald;  gebildet,  wie  auch  die  Fussplatten  durch  Paquetiruui,'  und 
Schweissung  einzelner  Stäbe  von  sehnigem  Eisen  gebildet  werden.  Wenn  die  Kopf- 
platteu  durch  Puquetirung  einzelner  Stäbe  gebildet  werden,  so  mtlssen  diese  Stäbe 
in  den  Fftqneten  flach  gelegt  werden.  Die  anfrechle  Stellung  der  Sfilbe  in  den  Fa- 
qneten  ftthrt  zn  Spaltungen  der  Schienenliöpfe. 

Werden  nnn  aber  die  Kopf^latten  ans  ganzen  Stacken,  oder  ans  Stleken, 
welche  aus  einzelnen  Theilen  durch  Schweissung  gewonnen  wurden,  gebildet,  so  sind 
vor  der  Verwendung  dieser  aus  Eisen  oder  Stahl  bestehenden  Kopfplatten  zu  des 
Schienenpn<|neten.  Hrucliprobcn  mit  denselben  anzustellen,  nm  die  Qualität  nnd  even- 
tuell die  gute  Sclnveissung  dioscr  Kopfjdutteu  zu  untei'suclirii . 

Diese  linicliprohcn  dliiten  aber  nicht  unter  dem  I  )amj»t'lianimer.  oder  durcli 
sonstiges  stossweises  Abbrechen  vorgenommen  werden,  sondern  mittelst  ruhiger  Be- 
lastung oder  unter  der  Schraubeopresse. 

I  7.  TerarbeltaDg  tob  allem  Material  (alten  Etoenbaliiieeiiieiieii  lud  «»• 
stigee  Brneheisen).  —  Naehdem  mit  Obigem  die  Behandlung  des  neuen  Ifateriab 
bis  znr  Mldug  der  Schi^enpaquete  und  bis  znm  Walzprocess  der  Stahlschicnen  ge- 
nttgend  (m  läutert  ist  kann  nun  die  Behandlnug  des  alten,  wieder  zn  neuen  Schienen 
zu  yerarbeitenden  Materials  folgen. 

Das  passendste  alte  Material  sind  unbrauchbar  gewordene  Schienen;  es  kön- 
nen aber  auch  mit  Vortheil  unbrauchbar  gewordene  Sc  bicnenbefestigungsniittel  und 
endlich  auch  andere  l'^isenabfälle  zur  Umarbeitung  verwendet  werden. 

Die  alten  Schienen,  so  weit  man  sie  nicht  bei  der  Stahltabrikation  (§  4  aud 
§  5}  verwendet,  werden  nach  ihrer  Qualität  sortirt  und  mittelst  kräftiger  Scheerai 
auf  eine  Länge  abgeschnitten ,  welche  nach  Behandlung  der  SchienenstOcke  unter 
der  Walze  für  die  Ubige  der  Sehienenpaqnete  passend  ist. 

Eine  derartige  Scheere  zeigen  die  Figuren  1  nnd  2  der  Tafel  VI.  Diese  Scheere 
wird  durch  eine  unmittelbar  mit  ihr  in  Verbindung  gebrachte  Danii)fmaschinc  der  ein- 
fachsten Gonstrnction  betrieben,  welche  ihren  Dampf  aus  den  Dampfkesseln  der 
l*uddel-  und  Sehweissrden  bezieht,  ßei  a  Fignr  1,  Tafel  VI  wird  die  Schiene  ein- 
gesteckt und  durch  das  Stück  h  gegen  <las  Niederdrucken  beim  Abschneiden  gc- 
schittzt.  Das  verstellbare  Stlick  >■  dient  als  Maass  für  die  Länge  der  abznsehneideii- 
den  Stücke,  indem  der  Arbeiter  die  Schiene  so  weit  vorschiebt,  bis  sie  an  dem 
Stttck  c  ansteht.  Die  ganze  Oonstruction  der  Dampfscheere  ist  aus  den  Zeichnungen 
so  deutlich  erBiohtlioh,  dass  eine  Beschreibung  derselben  nnterhissen  werden  kann. 

Wenn  die  Scliienen  abgesdinitten  sind,  so  kommen  sie  in  einen  Flammofen 
nnd  werden  hier  in  eine  Weissgltthhitze  gebracht  oiid  sodann  zwischen  den  Walzen 
breit  gewalzt  und  mit  einem  Zeichen  verseben,  welches  ihrer  Qualität  (kOmig,  sehnig, 
leicht  schweissbar,  schwer  schweissbar  ents{)richt. 

Die  Bezeichnung  dieser  Stäbe  nach  ihrer  Qualität  ist  sehr  wichtig,  besonders 
wenn  man  alte  Schienen  zur  Bildung  des  Fusscs  oder  als  erste  Lage  unter  der  Kopf- 
platte  in  dem  Schienenpatincte  verwenden  will.  Die  gleichartigen  Stäbe  werden  je 
in  besondere  Stössc  aufgeschichtet  uud  sodauu  den  Arbeitern  zur  Paquetiruug  zu- 
gewiesen. 

Hat  man  Schienen  von  verschiedenen  Profilen  zn  verarbeite,  so  büden  sich 
schon  dadurch  Stäbe  von  verschiedener  Breite,  welche  bei  der  Bsquetirnng  nlttbig  rind. 
Verarbeitet  man  aber  nur  ein  Profil,  so  mnss  auf  die  Erzeugung  von  Stäben 
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zweierlei  Breite  behoiulers  Bedacht  genoiuiiieii  werden.  Iiiinicr  niuss  al)cr  darauf  ge- 
sehen wertlcu,  dass  die  SchiencuätUcke  ganz  flach  gewalzt  werden,  damit  beim  Zu- 
Bammenseteen  der  ans  den  ScMenen  gebildeten  Stäbe  in  dem  Paqnete  keine  grösseren 
ZwiseheoriUime  entstehen. 

Kleineres  BmcheiBen,  ächienenbefestigungsmittel«  Abfälle  von  den  Koj)ti)latten 
etc.  ele.  werden  paquetirt  nnd  in  einer  kräftigen  Schweisshitsse  nnter  dem  Hammer 
geschweisst  nnd  sodann  anf  Stäbe  ausgewalzt.  Aneh  hier  ist  eine  Sortirung  der  Eisen- 
gattnngen  nothwendig,  nnd  wenn  man  gute«,  selmiges  Kleiniuaterial  (/..  B.  Schicucu- 
nigeli  hat,  ho  können  aus  demselben  mittelst  Piuiuetimng  nnd  Schweissnng  sehr  gute 
Fassplatten  ftir  die  Schienenpaqoete  gebildet  werden. 

Die  Abfälle  von  den  neuen  Schienen  werden  wie  alte  ScIuciumi  behandelt.  Das 
illiripc  zu  Schienen  umzuarbeitende  alte  Material  kann  von  mancherlei  Formen  und 
Dimensionen  sein,  luinicr  aber  werden  die  ;:;russen  Stii(  kc  dinct  y.u  Stäben  ange- 
walzt und  kleinere  Stücke  durch  Pa<inetirung  und  Schwcissung  wieder  zu  grosseren 
stucken  und  passenden  Stäben  verarbeitet. 

GussbruehstUeke  können  aln  Beisatz  zum  weissen  oder  lialbirten  Hisen  im 
Paddelofen  oder  in  den  Bessemerretorten  und  Martin'scheu  Schmelzöfen  zur  ISehie- 
Mifitbiikation  wieder  nntibar  gemaeht  werden. 

§  8.  Bildung  der  Sehfenenpaquete.  —  Wenn  nun  sowohl  das  nene  als  das 
alle  Material  an  Kopfplatten,  Fussplatten  nnd  gewOhnliehen  Sttben  verarbeitet  ist, 
BD  wird  dasselbe  der  Pkqnetimng  zngefUhrt. 

Die  Kop^latteni  seien  sie  ans  Eisen  oder  Stahl,  welche  die  Breite  nnd  Länge 
der  Sehienenpaqnete  nnd  die  in  den  Bedingnissheften  vorgesehriebme  Dieke  nnd 
QssUttt  babrä,  werden  anf  Arbeitsgerttste  gelegt;  anf  die  Kopfplatten  fol^^cn  nnn 
inoXchst  Stäbe,  welche  in  dem  gleichen  Hitzgrad,  wie  diese  Kopfplatten  sehweissen, 
md  sodann  die  gewöhnlichen  Stäbe  und  endlieh  die  Fussplatte.  Es  versteht  sich 
von  selbst,  dass  auch  die  {]?ewöhnlichen  Stäbe  sidi  in  der  Qualität  so  lolf^en  müssen, 
(lass  (las  k<irni<;e  Eisen  in  den  Kopf-  und  das  sehnifre  Eisen  in  den  Fnsstheil  der 
raiiiicte  verlegt  wird.  Die  Stäbe  sind  von  verschiedener  Breite  und  nilissen  so  jreleg^t 
werden,  dass  jede  folgende  Lage  die  Stossfugeu  der  vorhergeüendeu  Lage  circa 
5  Centimeter  überdeckt. 

Die  Faquetiruug  wird  oft  sehr  nachlässig  vorgenommen  und  es  ist  deshalb 
Bofhwendig,  dass  der  Anftfehtsbeamte  seine  Anfiuerksamkeit  dieser  Paquetirung  fort- 
wlhrend  anwendet. 

Die  Stäbe  sollen  jeder  für  sich  gldchbreit  nnd  gleiehdick  nnd  gerade  ge- 
ridilet  sein,  damit  sie  sich  satt  zusammen  legen  lassen,  indem  dnreh  grosse  Zwi- 

scbenräame  ein  Theil  der  Qnerschnittsmasse  der  Paf|nete  verloren  geht,  wodurch 
natürlich  die  Grösse  der  Pressung  des  Materials  beim  Walzen  und  also  auch  die 
Dii'btif,'keit  des  Materials  der  fertigen  Schienen  frerinfrer  wird,  als  man  durch  die 
Vorschriften  des  geringsten  zulässigen  Querschnitts  der  Paquete  in  den  Liel'erungs- 
bediogungen  erreichen  will. 

Die  Stäbe  werden  am  besten  tiach  gelegt  und  zwar  entweder  je  zwei  oder 
Mch  drei  von  verschiedener  Breite  neben  einander,  wodurch  die  oben  gegebene  Be- 
ttfasmong  der  Ueherdeeknng  der  Stossfngen  erreicht  wird. 

Anfireeht  stellende  gewöhnlich  ans  etwas  besserer  Qualität  bestehende  Stäbe 
miwenden,  wie  in  nächstfolgender  Skizze  A  nnd  B  angedeutet  ist,  hindert  die 
Dndidringnng  der  Flamme  nnd  das  Herauspressen  der  Schlacke  beim  Sehweissen 
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ond  Walzen  and  werden  nar  augc wendet,  mn  den  Sebienen  eine  glatte  Oberfliche 
XU  geben^  welche  Ungettbte  bei  der  Uebenudime  für  gat  geschweiflste  Sduenen  hal- 


A 


Vs  der  natürlichen  Grüsse. 


ten.  Auch  ist  die  /iisanuncnstcllunfjr  <ler  Stühe  unter  der  Kopfplattc  in  der  Skizze  A 
dureh<ausi  -ax  verwerfen .  weil  bei  dieser  Paqactiruug  eine  bpaltiuig  des  Kopfes  der 
iSciiiene  za  beftirebteu  ist. 


FuffihtU* 


D 


F. 


T 


ZI 


Hi/iiJtimlU 


i 


I 

J 


Vft  der  naCOriUdien  GrOase. 

Dagegen  sind  die  vorstehenden  Skizzen  C,  D  nnd  E  in  empfehlen  und  neben 
dieser  uligemeinen  Anordnung  ist  darauf  sn  sehen,  dass  so  wenig  als  mOglieh 
tichweissBtellen  in  den  Körper  der  Schienen  kommen,  dass  also  die  einzelnen  Stftbe 
möglichst  dick  gewühlt  werden. 

Das  Wichtigste  bleibt  immer  die  nntere  Hälfte  des  Paqnetes,  .das  heisst  der 
Theil,  welcher  den  Kopf  der  Schiene  bildet. 

Die  Paqnete  werden  beim  ZaMunmensctzen  deshalb  so  gelegt,  dass  die  Kopf- 
platte  unten  liegt,  weil  sie  so  in  den  Sehweissofen  {:el)raclit  werden,  um  den  Theil 
des  Paqnetes,  welcher  den  Fuss  der  Schiene  bilden  soll,  zunächst  der  Flamme  des 
Schweissofens  auszusetzen .  weil  dieser  Fu<5s  aus  srlnii^ein  Eisen  bestehen  nuiss, 
welches  in  einem  j;rüsscrn  liitzgrad,  als  die  Kopfplatte  scliweisst ,  hesonders  wenn 
diese  Kopfplatte  aus  einer  Pnddclluppe  direct,  oder  ans  Stahl  hergestellt  wurde. 

Ik'i  der  Fal)rikation  von  Schienen  mit  einem  Kopfe  aus  Bessemerstahl  wird 
häutig  der  Kopfplatte  der  in  nächstfolgender  Skizze  /•'  gezeigte  (Querschnitt  gegeben, 
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um  die  ätahiplatte  der  fertigen  8€lnene  an  den  ^ieitcnwänden  des  Seliieiioiikopfcs 
benbrnsieben,  wie  es  die  aateustehende  tikisse  G  zeigt.  Nimmt  man  die  ötahlkupf- 

F  G 


Vs  der  fMtttrUohen  GritaM. 

'    der  iiatürlii  heil  (i  rosse 

platte  (ii's  S('liiencn|)a<|nrtcs  «;cnUgen(l  dick ,  i^o  wird  der  l)oaj)si('liti};(e  Zweck  aber 
aach  erreit  lit.  w<!nn  der  Querschnitt  der  Knpfplatte  ein  einlaches  Kechteck  bildet. 

Wenn  der  die  Fabrikation  contrttlirciidc  Ingenieur  schlecht  znsanimon^oRetztc 
ra(|uete  bemerkt,  welche  den  obigen  Grundsätzen  und  den  LietVrungsbcdinyungen 
uicht  entsprechen,  so  lässt  er  dieselben  sogleich  auseinander  werfen,  und  die  Arbeiter 
haben  die  Arbeit  nocb  einmal  vorzunehmen.  Findet  er  dieselbe  schleehte  Arbeit 
DMhiefemal,  so  ist  so  verlangen,  dass  die  fahrlSssigen  Arbeiter  beseitigt  werden. 

Fiaqnetiningen,  bei  welchen  die  Stossfngen  der  einzelnen  Stäbe  sieh  nicht  ttber- 
decken,  oder  deren  Kopfplatte  ans  zwei  oder  mehr  Theilen  besteht,  sowie  solche 
P^oete,  in  welchen  etwa  die  Stftbe  nicht  horizontal  gelegt,  sondern  vertical  gestellt 
weiden,  sind  unbedingt  zu  verwerfen,  indem  steh  die  COpfe  der  ans  solchen  F^^ne- 
tes  enenglen  Schienen  spalten. 

Während  bei  dem  Theil  des  Faqnetes,  welcher  den  Kopf  der  Schiene  zu  bilden 
hat.  gar  keine  Zugeständnisse  gegen  die  befiprochenen  Principicn  gemacht  werden 
lUirfen,  kann  der  dem  nntern  Theile  der  Vignolesschienc  cntsi)rechendc  'J'lieil  des 
rminetes  mancherlei  Aenderungen  in  Bezug  auf  das  Legen  der  IStäbe  erhalten,  wenn  ^ 
dadurch  dem  Werke  Erleichterungen  gemacht  werden  können. 

Bei  Doppelkopfschienen  fallen  natürlich  derartige  Zu;^('st;iiidniKS(>  weg. 

<^  Behandlung  des  Materials  In  dem  Schweissofen.  —  Die  gut  gelegten 
rsujuctc  kommen  in  den  Hchweissofen,  von  welchem  Figur  ü,  7,  b  und  9  auf  Tafel  VI 
die  Ansicht  und  W  ISchnitte  zeigen. 

Die  Figuren  10,  11,  12,  13,  M,  15  der  Tafel  VI  zeigen  die  nüthigcn  Wcrk- 
Mlge  Ar  den  Sehweisser. 

Die  Sehienenpaquete  werden  auf  den  ra(iuetwageu  Figur  10  nnd  11  gebracht 
ZI  den  Thnrsn  a  Fignr  0  nnd  9  gefahren.  Indem  man  die  Ddohsel  des  Fsqttct- 
wigsos  zuerst  niederdrttckt,  um  mit  dem  vordem  Theil  des  Wagens  einen  Sttttispnnkt 
mr  der  Oeffiinng  des  Sehweissofens  zn  erreichen,  wird  sodann  diese  Deichsel  wieder 
g^dben,  so  da.«i8  das  Paquet  mit  Leichtigkeit  in  den  Ofen  ge.<chobcn  werden  kann, 
m  fls  mit  Hülfe  der  Werkzeuge  Fignr  12,  13,  14,  15,  Tafel  VI  auf  die  richtige 
Stdle  gebracht  nnd  nach  Bedarf  gewendet  wird. 

Der  Boden  h  Fi^nr  7,  s,  9)  des  Sehweissofens  besteht  ans  einer  starken 
Sdlicbt  Quarzsaud,  welche  auf  einer  Schiebt  Mauer.schutt  liegt. 

Die  Fcucrbrllcke  r  und  der  Fuchs  d,  Figur  7  und  0,  dienen  demselben  Zwecke 
«ie  bei  dem  i'uddciofeu.    Die  beim  SühweisBproucsb  sich  ausscheidende  Schlacke 
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(licstit  lici  J\  Figur  7  uiul  9,  al*.  Die  ahgcbcudc  Wärme  i»a^bil•t  dcu  Dauipt  keaad, 
welcher  ancb  liier  zugleich  als  liauchfaiig  dient 

Der  Rost  kann  ein  Treppenrost,  oder  wie  es  die'Zeiehnoogen  zeigen,  ein  ge- 
wöhnlicher ans  schmiedeeisernen  Stäben  gebildeter  horizontaler  Rost  sein,  je  nachdem 
das  Brennmaterial  beschaffen  ist.  Der  Rost  fällt  ganz  weg,  wenn ,  wie  es  sdir  za 
empfehlen  ist,  der  Schwcissofcn  durch  die  in  einem  Sjemens'schen  Regenerator- 
Gasofen  bereiteten  r.n<o  siehe  Hand  IV  p.  227)  geheizt  wird. 

Der  ganze  Kaum  des  Schweissufens  ist  mit  feuerfestem  Material  ausgefüttert 

Der  Seliweissprocess  häugt  selir  viel  von  der  Gest  liicklielikeif  der  Arbeiter 
al).  Durch  gute  Keniituiss  der  Eigciitliliniliehkeiten  des  Materials  und  durch  Flciss 
heim  Wenden  und  l'laeiren  der  Selnveissstlieke,  su  dass  diesell>en  glciehmässig  er 
wärmt  werden,  und  eine  gleichmiiSüige  .saltige  Scinveisshit/.e  erhalten,  küimcu  ilie 
Schweisser  nicht  nnr  das  Schweissen  selbst  zum  guten  Ende  bringen,  sondern  aodi 
gttnstig  anf  die  Qualität  des  Materials  nnd  auf  die  gute  Walznng  einwirken. 

Besitzen  die  Schweisser  die  obigen  Eigenschaften  nicht,  so.  können  sie  der 
Gnto  des  Materials  schaden,  grossen  Abgang  (Abbrand,  Kalo)  herbeiftlhren  nnd  direh 
mangelhafte  Schweissnog  sdiädlich  anf  die  übrigen  Frocesse  einwirken  nnd  den  Ans- 
schnss  namhaft  vergr(5ssern. 

Die  auK  einer  Puddelluppc  cr/.eugte  Kopfplatte  aus  kiirnigcm  Eisen  und  noch 
molir  die  aus  Bessemerstahl  oder  Marfinstahl  hergestellte  Kopfplattc  ertragen,  wie 
schon  oben  gesMu^f,  eine  geringere  Hif/.c  als  der  aus  sehnigem  Eisen  bestehende  Fusg- 
theil  des  raquefe^.  Es  sind  desiialh  diese  Kopfplatten  gegen  die  zu  frUhe  und 
heftige  Einwirkung  der  Flamme  zu  sehiit/.en  und  mit  aller  Vorsicht  einer  gleich- 
mäBsigcu  Sohweisshitxe  bis  zu  dw  Zeitpunkte  zuznf  Ihren,  wo  der  Übrige  Theil  des 
Faqnetes  diese  Schweishitze  erlangt  hat. 

Ist  dieser  Zeitpunkt  eingetreten,  so  wird  das  P^net  aus  dem  Schweissofei 
wieder  anf  den  Paquetwagen  gebracht  und  den  Walzen  zugeführt. 

In  einem  Schweissofen  werden  in  12  Stunden  etwa  7  Chargen  (ein  einmaliges 
Beschicken  des  Ofens  lu  isst  eine  Charge)  a  4  Paquete  geschweisst. 

Die  Behandlung  der  Stahlgussblöeke ,  aus  welehen  die  Stahlschienen  gewalzt 
werden .  niuss  eine  ganz,  besonders  vorsichtige  sein,  wenn  die  Qualität  des  !StahIc>; 
nicht  nothleiden  soll.  Der  Stahlgusshloek  darf  nur  langsam  erwärmt  werden  und  mir 
wenn  er  durchaus  die  gleitlie  Wärme  eine  kräftige  Hothglühhitzc  —  erhalten  iiat, 
dem  Walzprocess  zugefiUirt  werden.  Eine  WeissglUhUitze  würde  demselben  um  so 
schädlicher  werden,  Je  grösser  der  Härtegrad  des  Stahles  ist. 

Je  gleichmässiger  der  Hitzgrad  ist,  unter  welchem  die  Stahlgussblöcke  gewalzt 
werden,  desto  besser  ist  das  Resultat  des  Processes,  weshalb  diese  StOoke  nicht  wie 
die  Schienenpaqnete  nach  einer  einmaligen  Behandlung  im  Flammofen  oder,  wie  man 
sich  in  den  Htltr< n  .tusdrliekt:  »in  einer  llitze«,  fertig  gewalzt  werden,  sondern 
zwei-*  bis  dreimal  den  Flammofen   Schweissofen)  passiren. 

10.  Walz[>r()eess.  Wenn  die  St  hienenpaquete  eine  gute  Schweissbitzc 
oder  die  (iussstahlldiicke  eine  kräftige  llotligUihhitze  erhalten  haben,  so  werden  sie 
auf  den  Pa<iuetwagen  Fig.  Ki  und  II.  Talel  VI  .::tlua(lit  nnd  den  Walzen  oder,  wie 
man  sich  in  der  Hlltte  ausdrtiekt,  der  W'alzenstrasse  zugeführt. 

Die  Walzenstrassen,  welche  zur  Sehienenfabrikation  dienen,  haben  häufig  uur 
zwei  Walzcnreihen  übereinander,  während  die  Walzenstrassen  für  andere  Zwecke  oll 
drei  Walzenreihen  übereinander  haben,  oder  auch  zum  Rück-  und  Vorwftrtswahen 
eingerichtet  sind.  Es  werden  aber  neuerdings  auch  beim  Schienenwaken  häufiger  ab 
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frtthcr  <liei  üIk' reinander  liegende  Walzcnreiheii  angewendet. '  Wir  küuucii  uui<  je- 
doch anf  die  BeBclireibiing  einer  Walzcustrassc  mit  xwei  Wal/enrcilien  beschränken. 

Die  untere  Walzcnreihc  wird  entweder  direct  diircli  die  Welle  eines  Wjwser- 
rades  mler  einer  l)anjptnias<'liinc  l>cwe;;t,  mler  es  wird  die  Kraft  diC8Cr  WcUc  ewt 
ilorcb  iJädcriiUerNetzung  auf  die  Walzeiueilie  Ulu-rtra^cu. 

Beide  Walzenrcilien  sind  dureli  Kader  mit  einander  verkuppelt. 

Eine  ciufaebc  und  praetiselie  Auurduung  einer  \\  al/.en.strat>!?c  ;&ei^eu  die  Fij;u- 
rea  I,  2,  3,  4,  5,  Ii  der  Tafel  VII. 

Ana  der  Ansicht  der  Walzenstrasse  Fignr  1  ist  xn  entnehmen,  daas  diesetlie  :t 
Walteiigestelle  enthllt,  welche  2  Walzen  ftlr  die  Kopfplatten,  2  Walzen  ftlr  das  Vor- 
walzen  und  2  Wallen  fllr  das  Fertigwalzen  dw  Schienen  enthalten. 

Hit  Hülfe  dieser  :\  Paare  Wal/en  wird  das  Knp^lattenmaterial ,  da»  Fuhs- 
}ilattenniaterial,  das  alte  Schienenmatcrial  fttr  die  Schienenpaqnete  gewalzt,  und  wer- 
dttl  sodann  Letztere  selbst  zu  fertigen  Schienen  ausgewalzt. 

Wenn  Stäbe  ans  neuem  Eisen  fUr  die  Pa<|uete  gewalzt  werden  sollen,  so  wird 
ilas  Gestell  fllr  die  Koptplattenwalzen  mit  cntspreelicnden  Walzen  versehen.  Wenn 
;il>cr  mehr  als  eine  Walzenstras.se  vorhanden  sind,  so  wird  irewJihnlich  eine  Walzen- 
»trasse  tUr  die  vorbereitenden  Arbeiten  und  eine  andere  für  das  Fcrtigwaheu  eiu- 
^orichtot. 

Die  Walzen  bestehen  ans  hartem  dichten  Gnsseisen,  welche  unter  dem  Namen 
UirtgosB  bekannt  ist,  aber  nicht  mit  dem  ISchaalengnsse  zu  verwechseln  ist,  welcher 
Ar  F^indieiiwalien  bKnig  zur  Anwendung  kommt. 

Die  Figur  3  zeigt  einen  der  2  Walzenständer  der  Walzcngestelle  mit  seinen  ver- 

flldlf>aren  Achslagern. 

Die  Figur  2  zeigt  einen  der  Ständer  des  Gestelles  A  Figur  I  .  welches  die 
tÜuiiT  zum  Uebertruiren  der  Beweirung  einer  Walzenreihe  auf  die  andere  enthält. 

Diese  Kader  werden  gewöhnlieb  Krauselwalzeu  geuamit,  und  demnacli  die  be- 
treffenden Ständer  Krausclständer. 

Figur  ü  zeigt  diese  Krauselwalzen  in  grösserem  Maiissstabe.  Jede  Krausel- 
walte  besteht  gewissennaaBsen  ans  zwei  Rftdergetrieben  an  einem  Stttcke,  deren 
Zihne  aber  versetzt  sbd,  um  ein  ruhiges  und  sicheres  Eingreifen  zu  erwirken.  Auch 
die  Kianselwalsen  sind  aus  Gusseisen  von  bester  Qualität  hergestellt. 

Es  ist*  femer  ans  Figur  1  zu  entaefamen,  dass  die  Achse  der  untern  Walzen- 
rdbe  eme  Fortsetzung  der  Schwungradachsc  der  Dampfinasohine  bildet.  Diese  Ein- 
richtang  ist  übrigens  nur  dann  mit  Vortheil  anzuwenden ,  wenn  die  Dampfmaschine 
die  ^'eniigende  Anzahl  Umdrehungen  (80 — 100  in  der  Minute  machen  kann  und 
wenn  sie  nur  eine  Walzenstrasse  zu  treiben  hat.  Macht  die  Dampfmaschine  weniger 
l  iiidrehungen,  oder  versieht  sie  zwei  AValzenstrasscn.  so  wird  die  L  ebertragung  der 
Bewegung  auf  die  Walzeustrasse  durch  Käderwerk  vermittelt.    Bei  dem  Dreiwalzen- 


*  In  dem  Pe  1 7J1  o  I  d  t  sehen  Wi'ike  wird  pag.  14  über  du8  Diciwalzensy.stcin  gesagt:  Die 
ADorÜDUDg  luit  drei  Ubereiaanderliegcudcn  Cylindern.  wie  es  in  Belgien  Uurchgüngig  der  l'all  ist. 
Matot  d«a  groMen  Vortag  einer  riehtigeii  Vertheilung  der  ArbeiteiKanie  (puaeges)  in  den  Cylin- 
den.  die  Möglichkeit  einer  Trennung  der  aufeinander  folgenden  Canneliiren  durch  gehürige  Mate- 
rtalstSrkon.  und  die  niü^Iichste  Beschleunigung  der  Walzarbeit.  Hei  der  in  Deutschland  ilbliehen 
Anofdaung  mit  nur  zwei  Walzen  mms  bekanntlich  das  WulzätUck  vuu  einem  Culiber  aufs  auderu 
ÜMf  die  obere  Waise  liinweggeseimUfc  werden,  woraus  bedeatender  Zeit-  and  Virmeverlvst  resoU 
ti  t  w.Lhreud  bei  drei  pyllndern  das  Walzen  von  beiden  Seiten  her  geschieht  und  datier  dureh 
jedeo  Ein-  aud  Ueigang  des  ätUokes  eine  neue  Fonnveritoderung  vollbracht  wird. 
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System  bildet  nicht  die  untere,  sondern  die  mittlere  AV:il/,on;ulisc  die  Fortsel/.unj:  «1» ; 
Daniptniaseliinenacbse,  wenn  die  Walzeustrasse  ohne  Vermittlung  von  Räderwerk  ge- 
trieben wird. 

iJic  vers(  liic'doiK'u  Wulzen  sind  dureli  Kupplungen  «  a  a  mit  einander  ver- 
bnuden,  ebenso  aucli  in  unserm  Falle  die  »Schwungraduchse  mit  der  Achse  der  UDtero 
Walzenreihe  durch  die  Kupplung  h  Figur  1. 

Diese  Kupplung  unterscheidet  eich  aber  von  den  ttbrigen  Kupplungen  dadnith, 
dasB  sie  nur  so  starlL  sem  darf,  nm  bei  Störungen  im  Walzpioeess  zu  breehen,  ehe 
ein  Bmefa  einer  Walze  erfolgen  kann. 

Die  Figuren  4  und  5  zeigen  die  Theile  dieser  Knpplnng  unter  der  Bezeiebnnng: 
Brechmnffe  und  Rrechspindel. 

Von  den  riehti^u^en  Dimensionen  dieser  vnscheiubaren  Theile  hängt  sehr  oft  der 
ungestürte  Betrieb  einer  ^^'al•/,htltte  ab. 

Durch  eine  Klaiiciiknpplung  r  Figur  1  wird  die  Hrecbspindel  unnitttclhar  mit 
der  SehwnnKradwelle  verbunden  und  e.s  kann  bei  \ orkonuuendcn  Brlielien  der  Hrecb- 
spindel, oder  der  UruchniutVe  durch  Auseinanderrücken  dieser  Klaucnkupplung,  weldic 
mit  Sächranben  Terbuoden  ist,  eine  schnelle  Auswechslung  dieser  Theile  bewerkstelligt 
werden. 

Zum  Betriebe  einer  Walzenstrasse,  wie  sie  die  Zeichnung  der  Tafel  VII  zeigt, 
ist  eine  Kraft  von  Pferden  nOthigf  webet  die  Betriebsmasehine  und  also  aoeh  die 
Walzen  80  bis  100  Umdrehungen  in  der  Minute  machen. 

Das  »Schwungrad  ist  bei  der  directen  \'erbinduug  der  tichwnngradwelle  mit  des 

Walzen  von  bedeutendem  (Tcwiehte  'M){)  bis  100  Centner  . 

Eine  gro-ssc  Holle  bei  der  guten  Walziing  sjiielt  die  Cannelirung  der  Walzen, 
das  licisst  der  l'eliergaug  in  die  Dimensionen  der  ein/einen  Eindrehungen  der  Walzen. 

Eine  richtige  Cannelirung  inuss  eine  möglichst  glcichiiiässige  Verdichtung  und 
Streckung  der  Wakstückc  bewirken  und  der  Beschatlenheit  des  Materials  der  Wak- 
stttcke  entsprechen.  Hartes  Material  erfordert  eine  Öftere  Passirung  durch  die  Walzen 
oder  also  eine  giüsaere  Anzahl  von  Cannelttren,  als  weiches,  dehnbares  Material.  Bei 
Walzwerken,  welche  zu  langsam  und  mit  zu  wenig  Kraft  betrieben  werden,  muas 
oft  der  Walzprocees  unterbrochen  und  das  WafaEstOck  wiederholt  erwSnnt  werden, 
ehe  es  alle  Ganneltircn  passirt  hat.  Die  Bcstinmiung  der  Anzahl  und  Form  dieser 
CannclUrcn  fllr  verschiedene  Materialien  und  Quersebnitthiformen  erfordert  viele  prac- 
tische  Erfahrungen,  welche  sicli  oft  auf  viele  kostspielige  Versuche  stützen  müssen. 

Es  ist  hier  nicht  der  Ort  hierauf  näher  cinzn^a'hen  und  es  wird  nur  darauf 
aufmerksam  gemacht,  dass  die  Anzahl  der  Caiineliiren  für  die  gegenwärtigen 
iSehienenprofile  nicht  weniger  als  12  lietragen  soll  und  dass  die  ersten  zwei  Canne- 
lttren der  Vorwalzen  einen  bedeutenden  Druck  auf  die  Schienenpaquetc  austtben 
müssen,  weil  wührend  des  Fzssirens  dieser  Cannelttren  die  Sehweissung  vollzogen 
wird,  wenn  dieselbe  nicht  unter  dem  Dampfhammer  vorgenommen  wnrde. 

Im  Allgemeinen  ist  die  Cannelirung  eine  gute,  wenn  das  WahatBek  beim 
Verlassen  der  CannelUren  ohne  Kantenrisse  und  gerade  ist,  weil  ans  diesem  Um- 
stände auf  eine  dem  ^laterial  entsprechende,  gleiclunttssige  Streckniig  des  Wals- 
stttcke^  geschlossen  werden  kann. 

Die  Kantenrisse  Hisse  an  den  Kiipfen  oder  Füssen  der  Schienen  zeigen  sich 
aber  audi  V)ei  guter  Cannelirung:  di  r  Walzen,  wenn  schwefelhaltiges  (rothbrUchigCS) 
oder  ungares  Eisen  verarbeitet  wird. 

Das  W'alzstUck,  welches  der  WaUeuütrassc  zugeführt  wird,  passirt  nach  und 
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Dach  die  doxelnen  Cannelttren,  indem  es  bei  der  Anwendung  von  zwei  Walzeulinicn 
durtli  Auflegen  auf  die  obere  Walze  wieder  ztirn(k;;efllhrt  wird.  Die  Walzstllcke 
frerdcn  während  des  WalzprooesaeB  nicht  nur  den  C'aunclUren  entsprechend,  sundcrn 
anch  ein-  oder  zweimal  so  gedroht,  dass  die  Streckung  des  WalzstUckes  nach  den 
heidpn  Längenrichtungeu  «1er  Schienen  geschieht.  Letzteres  wird  noch  vollkomniener 
lit'i  (lern  Dreiwalzensystenie  erreicht.  Die  Zufiiiirung  von  Wasser  auf  die  Zapfen  der 
Walzen  dient  zur  AhkUhluug  derselben,  welche  sich  sonst  zu  sehr  erhitzen  und  zu 
mcb  abnutzen  wurden. 

Der  Walsprooese  dauert  bei  der  angegebenen  Umdrehungsgesehwindigkeil  fttr 
eiM  Baraiehieiie  und  bei  gnien  Bisensorten ,  welebe  in  einer  ächweissbitze  gewatet 
wodsn  können,  etwa  2  Hlnnten. 

Das  Walzen  von  Stahlschienen  danert  Ittager,  weil  dieselben  ein-  bis  iweimal 
zwischen  dem  Walzprocess  wieder  erwärmt  werden  miissen.    Der  L'ebergang  von 
einer  CannelUre  auf  die  andere  oder  also  der  Gra<l  <ler  Streckung,  welche  die  Stahl 
1  iiidien  Iteim  Passiren  einer  Gannelttre  erhält,  mose  ein  geringerer,  als  bei  den  Eisen- 
a'bieoen  sein. 

FIs  niUHs  also  entwedei  die  Zahl  der  CannclUren  vermehrt  werden,  oder  man 
tiilli  jiich  durch  Stellen  der  Walzen  mit  den  Schrauben  dd  Fig.  I  und  f>,  Tafel  Vll 
iu  iler  Art,  daas  die  BtahlstUcke  eine  and  dieselbe  Gannelttre  iwei-  bis  dreimal  pas- 
nna  niHssen* 

Whd  das  Sehienenpaqnet  oder  der  Stahlblock  Tor  dem  Watepnicess  unter  dem 
DuBpfhammer  geetreokt,  so  wird  der  Walsproeess  der  QrOsse  dieser  Arbeit  ent- 
ipnekend  abgekürzt. 

Bei  der  FabrilLation  v^n  Ressermerst.ihl^i  Iiieuen  hillt  man  das  Walzen  dcr- 
M.lhcn  aus  dem  rolicn.  nngehammerten  Stahlhlock  Ingot  fUr  eine  Prnhe  der  Stahl- 
ijoalität:  es  halten  allerdings  nur  gute  zälie  Stahlsorten  die  Wal/.ung  ohne  vorheriges 
llänmieru  aus.  Diese  dem  Walzproeess  voraiis<;ehen(le  iJearheitung  des  Stahlhlockcs 
aDter  dem  Hammer,  verthcuert  die  Fabrikation  der  HesHenierstaltlM-liicnen  nicht  uu- 
bedentend,  trägt  aber  unzweifelhaft  zu  einer  bessern  und  gkichuias-sigcrcn  Verdichtung 
des  Materials  bei,  well  die  Hanuuerschläge  auf  alle  Seiten  des  Slablblockes  geführt 
wericD  können. 

I  11.  AbMlmeideii  der  Schieiieii.  —  Wenn  die  Schienen  die  letxte  Oannelttre 

/,  Fig.  I,  Tafel  VII,  passiren.  so  stellt  vor  dieser  Canneltlre  der  Wagen  -f.  Fig  8 
snd  1^  Tafel  Vll,  bereit,  auf  deren  Rollen  ao  die  Schienen  noch  im  hohen  Hitsgrade 
Beb  anflogen. 

Mit  nnlfc  diesem;  Wagens  werden  die  Schienen  vor  die  Schieueusäge  Figur  7, 
a,  Tatcl  VII,  gebracht. 

Die  Figur  7  zeigt  die  Hälfte  dieser  Schienensäge  in  der  Vorderansicht  und  die 
Figur  9  die  andere  Hälfte  im  Grundriss,  während  Figur  S  di<>  Seitenansicht  giebt. 

Die  SehienensSge  besteht  deninaeh  ans  swei  Girenlarsägen,  welche  auf  die  nor- 
Linge  der  Schienen  anf  einem  Gerttste  festgestellt  sind. 

Bei  den  abnormalen  Lingen  der  Schienen  werden  swei  Schnitte  gemacht, 
wihiaid  die  normalen  Schienen  an  beiden  Enden  zugleich  abgeschnitten  werden. 

Hie  und  da  sind  auch  die  Schieaenslgöi  snm  Stellen  anf  die  Tersehiedenen 
LngeD  eingerichtet. 

Von  dem  Wagen  A  Fig.  s  und  \\\n\  die  Schiene  auf  den  mit  Walzen  b  h  l> 
venehenen  Schlitten  B  gebracht.    Dieser  Schütten  wird  mit  HUlfe  des  Hebels  y 
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Fijjur  8  und  dcicn  Zu^^8Uiiij;cn  //  h  V'v^wv  7,  8,  t)  gegen  tlie  Circului>ägc  gcxoj^ 
wuraai  der  Scliuitt  iu  ein  paar  »Secundeu  vollendet  wird. 

DieM  Ariieift  ninss  dureb  dnen  gnt  eingeübten  Arbeiter  gesoheben,  duutdk 
Schienen  nacb  dem  Erkalten  nicbt  kurzer  oder  länger,  als  vorgescbrieben  ist,  siad. 
Der  Arbeiter  mnss  nlmlieh  den  Hitegrad  der  abznsehneidenden  Sehienen  an  der  Fube 
gut  erkennen,  nnd  wenn  ibm  Scbienen  von  höherem  Hitzgrade  anm  AbeehneldeD 
geführt  werden,  so  nmss  er  mit  dem  Abgehneiden  so  lange  warten,  bis  der  richtige 
llitzgrad  eingetreten  ist.  Ein  geübter  Arbeiter  kann  dienen  Zeitpunkt  genau  er 
kennen,  dass  nur  ikkIi  etwa  r>",^  der  abgeschnitteneu  Sehienen  nacli  dem  Erkalten 
einer  X:iclihiiltr  auf  <U M  SfhieueulVaisc  licdarf.  welciie  Fig.  8  und     Tafel  \\\.  /ei-i 

Wenn  dir  St  m  n  abgcsclmittcn  .sind,  so  werden  sie  über  Kolleu  weiter 
trauBportirt,  welche  iu  der  Vei'iängcrung  de»  iSchlittcuä  By  Figur  8  uud  0,  Tafel  VI], 
angebracht  äiud. 

Wenn  die  Sehiemm  seitwärts  zur  WalzbBlto  hinaus,  also  in  rechtwinkliger 
Kichtong  zu  der  Schienensäge  geschafft  werden  mttssen,  so  ist  der  erste  Theil  dioer 
Uullen  auf  einem  Wagen  angebracht,  welcher  zum  Drehen  um  einen  Zapfen  «. 
Figur  1  nnd  2,  Tafel  Vm,  eingerichtet  ist  und  am  anderen  Ende  auf  einer  Botie 
h  läuft. 

§  VI.  lUchton  der  Schienen  iui  warmen  Znstande.  -  Die  Schienen  werdcu 
nun,  immer  noch  im  stark  glillieiidcn  Zustande  auf  den  Kühlplatz  geschatlt,  uud  zwar 
zunächst  auf  die  beiden  Uicht|>latteu  Figur  W,  4  und      Tafel  VHI.  gebracht. 

Auf  der  geraden  Hiciitplatte  Figur  H  und  4  werden  die  Schienen  auf  die  Si-iu 
gelegt,  80  das»  also  der  Kopt  und  Fuä»  auf  der  Platte  liegt  und  sodann  mit  bülzt^r- 
nen  Schlägeln  gerade  gerichtet. 

Auf  der  eonvexen  Richtplatte  Figur  4  nnd  5  werden  dieselben  auf  den  ¥m 
gelegt  nnd  der  Platte  entsprechend  gekrttmmt,  damit  sie  nach  dem  Erkalten  aneh  io 
dieser  Uiehtung  mögliehst  gerade  sind. 

Es  ist  leieht  einzusehen,  dass  bei  der  Verschiedenheit  des  Querschnittes  des 
Kopfes  und  des  Fusses  der  Viguolcssehiene  eine  ungleiehe  Abkühlung  uud  also  ein 
Krümmen  der  Schienen  während  dieser  Abkühlung  entsteht.  Es  würde  deshalb  dit 
Schiene .  wenn  sie  im  glühenden  Zustande  gerade  gerichtet  wUrde ,  im  kalten  Zu- 
stande gekriunmt  sein. 

Diesem  Krümmen  wirkt  die  auf  Erfahrung  mit  dem  jeweiligen  Schienenprolil 
gegründete  Biegung  der  glühenden  Schiene  entgegen  uud  zwar  mit  um  so  mehr  Er- 1 
folg,  je  mehr  der  Arbeiter  den  Hitzgrad  zu  beurtheilen  weiss,  unter  welchem  er  die ; 
Schiene  krOmmt.  J 

Bei  dem  Richten  auf  der  geraden  oder  couTCzen  Richtplatte  ist  mit  gnwaer 
Vorsicht  umzugehen ,  damit  die  Schienen  keine  Biegung  des  Steges  erhalten,  weil 
dadurch  der  Kopf  der  Schiene  in  eine  unsymmetrische  Lage  zu  dem  Fasse  kommt, 
was  beim  Legen  der  Sehienen  zn  dem  Missstond  führt,  dass  die  Köpfe  an  dau 
Schieuenstoss  nicht  zusammen  passen  und  dass  in  Folge  der  ungleichartigen  Neigung 
der  Schienenköjjfe  und  also  auch  deren  Oberllächc  die  nach  einem  bestimmten  Winkel 
geneigten  Laufflächen  der  Kader  der  Eiseubalintahr/.ciige  al»wechselnd ,  und  zwar  oft 
von  Schieue  zu  Schieue  auf  einem  verschiedenen  Kaddurchmesser  laufen,  was  eine 
der  Ursachen  des  Hin-  und  Uerlaufeus  —  Schleuderns  —  der  Eiseubahufahrzcu^-c 
namentiioh  auf  neu  gelegten  Bahnstrecken  bildet. 

Bs  ist  dem  die  Schienenfabrikation  Überwachenden  Ingenlenr  dringend  auo- 
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ratheo,  diesom  Umstand,  welcher  wenig  genug  beachtet  wird,  besondere  Aufaterksam- 
keit  zn  schenken. 

$  13.  Appretur  der  Srhicnen.  Wenn  dii'  Scliicncn  auf  dem  Kiilili)lat/,  er- 
kaltet sind,  HO  werden  sie  mit  Hülfe  eines  Warans,  weklicn  dir  Figur  10,  Tafel  Vll, 
IQ  einer  j^iiteu  Zusannnt'nsetzun^  zeigt,  der  Appretur  zugeführt. 

Es  kommt  nieht  selten  vor,  dass  die  Schienen  an  den  Köpfen  und  Füssen 
Ueiuere  verticale  Risse  zeigen,  welche  in  den  Hutten  durch  Verkramen  mit  dem 
Handbanuner,  dareh  Sehweissen  in  eioem  Hehmiedefeuer  und  durch  Feilen  an  besei- 
tig geanoht  werden. 

Diese  Arbeiten  werden  gewöhnlich  suidUshst  nach  dem  Riehten  und  Abkühlen 
der  Schienen  vorgenommen. 

Der  eontrolirende  Ingenieur  hat  diesen  Keparaturarbeiten  aber  enschieden  ent- 
gegen zn  treten. 

Die  Kisse  und  Löcher  der  frisch  gewalzten  Schienen  rühren,  wie  schoji  in  §  9 
ticmcrkt .  häutig  von  schlechter  Qualität  des  verwendeten  .Materials,  namentlich  der 
Kopfplatten,  oder  von  Mängeln  hei  dem  Zusammensetzen  der  J^a(iuete  oder  bei  dem 
.S('hweisi>proccss  und  dem  Walzproeess  her. 

Wenn  nun  an  dem  Kopf  der  Schiene  unter  keinen  Umsäinden  dne  Reparatur 
geduldet  werden  darf,  und  alle  Schienen,  welche  am  Kopfe  irgend  einen  Ifai^l  nach 
des  Wahprocess  zeigen,  zu  verwerfen  sind,  so  kann  ausnahmsweise  oft  an  dem  Fuss 
der  Schiene  eine  kldne  Nachhülfe  zugestanden  werden,  wenn  die  Tragfähigkeit  der 
Sehiene  dadurch  nicht  benaclitheiligt  wird. 

Am  besten  ist  es  allerdings  jede  Reparatur  an  den  Schienen  zu  untersagen 
niul  dieselben  nnr  als  Ubernahmsfähig  zn  erklären,  wenn  sie  die  reine  Oberfläche 
uigeu.  welche  sie  nach  dem  Walzproeess  erhalten  haben. 

Ein  Bestreichen  der  Schienen  mit  irgend  einem  Deckungsmittcl  soll  stets  die 
tulge  haben,  dass  dieselben  von  der  Uebernahme  ausgeschlossen  werden. 

Diejenigen  8ehieueu,  welche  nach  dem  Abschneiden  nicht  die  richtige,  inuer- 
blb  der  zugestandenen  Toteranz  liegende  Länge  haben,  werden,  wenn  sie  zu  lang 
liiid,  zu  der  Schienenfraise  Figur  8,  Tafel  Vm,  oder  einer  andern  filr  die  Nacharbeit 
psMenden  Maschine  gefllhrt,  dort  festgeklemmt  und  durch  die  in  der  Scheibe  a 
Figur  8  und  9  befestigten  Hesser  auf  ihre  richtige  Länge  abgearbeitet.  Die  zn 
koraen  Sehienen  werden,  wenn  es  angeht,  auf  eine  kürzere  Schienensorte  abge- 
adiBitten. 

Die  übrigen  Schienen  und  sodann  auch  die  nachgearbeiteten  Schienen  kommen 
anf  die  Geraderichtmascliine ,  wovon  die  Figur  <i  und  7,  Tafel  Vlll,  eine  sehr  gute 
dop{>el wirkende  Constructiun  zeigt,  und  werden  auf  die  Unterlagen  aa  gelegt,  sodass 
sie  auf  eine  i^änge  von  circa  1  Meter  freiligen. 

Die  Stempel  ö  b  haben  einen  gleichmässigeu  üub  und  die  grössere  oder  klei- 
oeie  Ebwirkung  dieser  Stempel  hängt  von  einem  keilförmigen  Stttcke  ab,  welches 
der  Arbdter  mit  dem  der  nOtiiigen  Dnrohbiegnng  entsprechenden  Theile  zwisehen  den 
!tt«pel  und  die  Oberfläche  der  Schiene  bringt. 

Die  Sehienen  sollen  im  kalten  Zustande  nur  von  kleineren  Biegungen  befreit 
vaden.  (Grössere  Biegungen  mässen  im  wannen  Zustande  vorgenonmien  werden, 
um  da«  Material  der  Seidenen  gegen  zn  starkes  und  deshalb  scLädlicbeH  ZuRammen- 
drlkken  inid  .\nseinandcrzichen  im  kalten  Zustande  zu  schützen.  Von  der  Oerade- 
rii'littuascliine  kommt  die  Schiene  anf  die  Lochma.schiiie  fllr  La.schenlö<*her.  von  wel- 
cher die  Figur  lu  uud  II,  lafel  VlU,  eine  gute  uud  eiufaehe  Construetiua  zeigcu. 
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Dief^c  Ma^cliiuc  locht  bei  jedeui  Hub  üur  ciu  Loch,  währcod  da  and  dort  ancb 
Mascbiaen  in  Verwendong  sind,  welelie  beide  LasehenlOcher  in  gieiclier  Zeit  lodMi. 
Letsteres  ist  sogar  oft  eine  Vonchrift  in  den  Bedingniwheften. 

Wenn  je  ein  Loch  mit  einem  Hnbe  des  Stempels  gelocht  wird,  so  bringt  aas 
die  Sehienc  so  nnter  die  Hascbine,  dass  sie  mit  dem  Kopfe  an  einem  Ansehlagstaeke 
anstiegst. 

Diese  I^a^c  entsin  irlif  dem  zweiten  Laächenloche  der  Schienen.    Um  nan  dtt 
richtige  Mjiass  für  das  erste  dem  Schienenende  zunildist  liegende  Laschenloch  zn 
lialfen.  briiiirt  iiiaii  zuisclien  das  Aiischlafrstiick  inul  das  Schieuenende  ein  zweite« 
Stück,  dessen  Breite  ;j:eiiau  so  <,'ross  wie  die  Kntt'ernuug  beider  Laschenlücher  ist,  oad 
locht  in  dieser  La^e  das  erste  Laschenloeh. 

Nachdem  die  Schieue  an  beiden  Enden  gelocht  ist,  kommt  sie  unter  die  StOM- 
maachine  fUr  die  Niigellöcher  oder  Einklinkungcn,  welehe  die  Figuren  12  nnd  13  sei^. 

Hier  stSsat  man  die  Sohiene  an  den  rackviürts  liegenden  Anschlag  an  ud 
locht  beide  Locher  oder  Nöthen  mit  einem  Hnb  der  Maschine. 

Ist  auch  diese  Arbeit  geschehen,  so  werden  die  Gräthe,  welche  die  Schieaen 
beim  Lochen  erhalten  haben,  mit  einer  Feile  beseitigt,  die  Schiene  auf  den  Schienea- 
tranaportwagen  Figur  lo,  Tafel  VIII,  geliracht  und  dem  Lagerplatze  zugeführt. 

Rs  ist  wohl  selbstvcrstäiullieh.  «lass  die  Arbeitstnaschinen  einer  Sohienenwalz- 
hllttc  von  sehr  verschiedener  Constnictinu  sein  können  und  es  auch  in  der  Tbat  .<iii<i. 
Da  dieselben  aber  iinnierliin  auf  die  (iütc  der  Arbeit  von  Eintluss  sind,  so  ist  es  vou 
Werth,  wenn  der  Ingenieur  erprobte  und  einfache  Constructioneu  kennt,  weil  er  in 
die  Lage  kommen  kann,  die  Beischaffuug  anderer  Httlfsmaschinen  von  dem  Lieferaoten 
an  verlangen,  wenn  er  sn  der  Ueberzengung  gelangt  ist,  dass  die  oft  sehr  primitiv 
oonstmirten  Hal6maschinen  die  Hanptursache  mangelhafter  Arbeit  sind. 

§  14.  Probiren  der  Sehicuon.  Auch  die  Vorrichtungen  anm  Probiren  der 
Schienen  auf  ihre  Klasticität  und  Bruchsicherheit,  sowie  auf  ihre  gute  Sehweissnn^ 
ktiuuen  auf  mancherlei  Weise  angeordnet  werden. 

Es  wird  aber  dem  Zwecke  dieser  .Vbbandiiniij:  dienen,  anch  ül>er  diese  Vor- 
richtungen woiii;j:stens  skizzenhafte  Zeichnungen  bei/.uf ii^^-n. 

Diesem  Zwecke  nii>gen  die  Figuren  1.  2,  Ii,  I.  Tafel  IX.  dienen. 

Die  Figuren  l  und  2  zeigen  eine  Vorrichtung  zur  Erprobung  der  Elastitität. 

Die  Fignr  4  zeigt  eine  FaUvorriehtnng  zar  Feststellung  der  Bruchsicherbcit 
und  die  Figur  3  zeigt  eine  Sohranbenpiesse  inr  Untersuchung  der  Schienen  aaf  ibie 
gnte  Sehweissnng  und  auf  ihre  Beschaffenheit  bezüglich  des  Kornes  nnd  der  Sehne 
des  Materials. 

Eine  Bemerkung  ist  nur  bezüglich  der  Hebelpresse  Figur  I  und  2  nOthig. 

Es  ist  nämlieb  zur  Sicherung  der  Elasticitätsprobe  erforderlich,  dass  der  Druck 
des  fiewiehtes  stets  senkrecht  auf  den  Kopf  wirkt.  Es  muas  deshalb  darauf  gesehen 
werden,  dass  der  Hebel  der  Tresse  während  der  Probe  immer  in  der  horizontalen 
Lage  bleibt,  woraus  folgt,  dass  der  Drchnngi^punkt  der  Presse  verstellbar  eingerichlet 
werden  ninss.  was  in  Figur  1  und  2  durch  die  starke  Sehraube  <i  u  geschieht.  — 
Bei  den  i'robcu  mit  diescu  V^orriehtungen  handelt  es  sich,  uachdem  bezüglich  des  za 
den  »Sehienen  zn  verwendenden  Materials  das  Köthige  schon  frtther  gesagt  vrnrde,  nur 
nm  die  Erprobung  nnd  llntersnchnng  «1er  fertigen  Sehienen  aum  Zwedie  ihrer  Ifeber- 
nahme. 

Die  Süssere  Besichtigung  und  Abmessung  der  Schienen  erfolgt  schon  ehe  die- 
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^ell)cu  gelocht  wordeu ,  um  liei  dem  Ausscliuss  diese  Arbeit  zu  ersparen.  Die  Ab- 
iuc8J»uugeii  der  Löcher  werden  natürlich  ebenfalls  noch  contmlirt. 

Die  Länge  der  Schieoen  und  das  l'rutil  derselben  wird  mittelst  behubluneu  ge- 
iDMsen,  deren  Origfauüien  in  der  VerwBhmng  des  Uebernahmsbeaniten  bleiben. 

Obglmeh  nun  in  den  meisten  Bedingnissheften  aber  die  Lieferang  von  Schienen 
keine  Abweiehung  von  dem  genauen  Profil  derselben  gestattet  ist,  so  ist  es  doch 
udit  einmal  mit  den  grOssten  Opfern  möglich,  eine  mathematische  Genauigkeit  (ttr 
die  ganie  Lieferung  zu  erzielen,  und  es  ist  Sache  des  Uebernahmsbeamten  die  Tole- 
nuis  SU  gestatten,  welche  die  Fabrikation  ^Tosscr  Massen  verlangt. 

Die  Genauigkeit  in  dem  Profil  der  Schienen  lie^t  liauptslichlieli  an  der  letzten 
Canuclure  der  Walzen,  und  da  die  .Schiene  diese  CanuelUrc  lic};end  passirf.  so  kann 
Iii  Beziehung;  aul  die  Brcitenmaassc  der  Schiene  eine  sehr  irntsse  (lenaui^'kcit  durch 
die  Stellung  der  Walzen  erzielt  werden.  Nicht  so  verhält  es  sieh  mit  dem  Uöhen- 
uiaasse  der  Schienen,  weil  hier  die  t»eitliciie  Abnutzung  der  Walzen  ins  Spiel  kommt, 
wdcbe  xiemlich  bedeutend  ist,  und  sich  nur  durch  ein  tiefgehendes  Abdrehen  der 
Wshen  wieder  verbessern  llsst,  welches  natürlich  die  Walzen  Jbald  gans  unbrancb« 
bar  macht. 

Es  ist  sulflssig,  dass  die  DüFeienz  in  der  Höhe  der  Schienen  höchstens  Ys*" 
bstrtgt. 

Um  aber  die  durchschnittliche  Höhe  der  Schienen  der  ganzen  I.<ieferung  auf 
das  richtij^e  Maass  der  Schienen  zu  briuiren.  ist  es  nJUhiir.  die  letzte  ('annelUre  der 
neuen  oder  nach^^edrehten  Walzen  um  die  Hälfte  der  Toleranz,  also  um  circa  '/i*"" 
kleiner  zu  machen 

Da  die  seitliche  Abnutzung  der  Canneiiire  auch  die  Neigung  des  Schienen- 
kopfes ändert,  so  ist  auch  hierauf  die  Aufmerksamkeit  zu  richten  und  sobald  diese 
Neigung  oder  eigentUeh  die  Abnindung  des  Schienenkopfes  merldich  annimmt,  das 
Hashdrehen  der  Walzen  an  Terlangen,  was  je  nach  der  Härte  des  Materials  nach  der 
Wakang  Ton  10000  bie  15000  Centner  Schienen  efaitreten  wird. 

Nachdem  die  Abmessnngen  der  Schienen  eontrolirt  und  bei  dieser  Clelegenbeit 
die  Schienen  genau  besichtigt  sind,  ob  nirgends  ungescliwcisstc  Stellen,  oder  sonstige 
>längel  vorhanden  sind,  werden  die  Schienen  den  Proben  auf  ihre  Elasticität  mit  den 
im  Bedingnisshefte  vorgeseliriebcnen  Gewichten  und  dem  bedun;xenen  Procentsatz  der 
Lieferung  unterworfen  Dabei  ist  wohl  zu  beobachten,  dass  zu  diesen  und  den  fol- 
genden liniehprobcn  statt  der  guten  Schienen  theihveise  die  Schienenenden  und  l'lieile 
der  lieim  Walzen  »»der  beim  Prllfen  der  Dimensionen  und  de«  äusseren  Ansehens  aus- 
{eiehhMwencn  Schienen,  verwendet  werden  können,  wie  es  überhaupt  liegel  für  einen 
tSehtigen  Uebernahmsbeamten  sein  mnss,  den  soUden  mit  suTcrllssigen  und  ehrliohen 
AilwitBkiSilen  arbeitenden  Fabrikanten  gegen  unnOthigen  Schaden  zu  schtttien,  wUh- 
nsd  er  allerdings  oft  genug  genOthigt  wird,  sich  bei  mangelhafter  und  selbst  unred- 
lieher  Gebahrang  in  den  Hutten  durch  zahlreiche  ßrnchproben  ans  den  xur  Ueber- 
■ihBie  voi^elcgten  Schienen  gegen  die  Uebemahme  schlechter  Waare  zu  schlitzen. 

Der  Schaden,  welcher  durch  die  nothwcndige  Ausdehnung  der  Bruchprol>eu  den 
Lieferanten  trifft,  ist  oft  das  einsige  Mittel  derartige  Werke  zu  einer  besseren  Fabri- 
luUiou  zu  veranlassen. 

l'm  die  Elasticitätsprobcn  mit  Sicherheit  vornehmen  zu  können,  sollen  die  zu 
prubireuden  Schienen  in  Längen  verwendet  werden,  welche  nicht  viel  über  die  Luter- 
statzuugbpuuktc  biuausreichen.  Es  muss  ferner  darauf  gesehen  werden,  dass  das 
Oewicht  langsam,  also  ohne  Stoss,  auf  die  Schienen  zu  wirken  kommt,  und  dass  das 
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(iewirlit  si  nkreclit  auf  tlie  I^iiiifxonacliso  »li'r  Schiene  wirkt  Bei  den  HcbieiieQ  mit 
hreitbasii^cm  Fussc  wird  die  Elastieit;itsiirol)e  nur  gcmaelit,  wenn  die  iSchicue  aut 
<lem  Kusse  steht ;  l)ei  Üoppelkopfsebieueu ,  welche  beiderjieitife  ""'erwendet  werden 
sollen,  natürlich  anch  nach  beiden  Richtungen. 

Um  die  etwa  vorkoniiuenden  bleibenden  Einbiegungen  der  Schienen  mcsseu 
tvi  können ,  wird  der  Kopf  der  Schienen  seitwärts  mit  Kreide  angestrichen  und  in 
diesem  Anstrich  mit  einer  Reissnadel  eine  feine  Linie  nach  einem  geraden  eiseraea 
Lineal  gezogen. 

Nach  der  Probe  legt  man  das  Lineal  genau  an  die  Endpunkte  dieser  Linie  ond 
rieht  wieder  eine  feine  Linie,  welche  sodann  die  Abweichung  maikirt. 

Üie  Elastioitittsprobe  ist  hauptsächlich  bei  der  Stahlscbiene  von  grossem  Wertbe, 
um  mit  Hülfe  der  grosseren  Elasticität,  welche  der  Stabl  gegenüber  von  Eisep  besitit, 

die  Grenze  benrtbeilen  zu  können ,  wo  der  .Stahl  in  Eisen  Uber^^cht.  weldie  natttrlicl» 
bei  der  rehernnhine  von  Stalilscbiencn  nicht  erreicht  werden  darf. 

Ein  Theil  der  auf  ihre  Elastieität  erprobten  Stücke  wird  nun  zum  Brechen 
unter  dem  Faillüotz  und  ein  Theil  zum  Brechen  unter  der  »Schranbenpresse  ?er- 
wendet. 

Hier  mn><8  nun  vor  Allem  die  lieincrknii<r  l'hitz  finden,  dass  es  eines  der  Hanpt- 
kunststileke  ^'cwisser  Werksheaniten  ist.  ankündigten  luf^enienren  die  körui{;e  Textur 
des  Sehienenkopfes  und  die  j;ute  Schweissun^  der  Schienen  durch  Bruchstllcko  zn  lie 
weisen,  welche  unter  den»  Üanipl  hanimer,  oder  Uberhaupt  unter  der  Einwirkung  kräl- 
tiger  Stösse  gebrochen  wurden. 

Jeder  kann  sieb  von  der  I  nrichtigkeit  dieses  in  den  Schienenwalzhiitten  be- 
liebten Beweismittels  Überzeugen,  wenn  er  eine  Schiene  mit  sehniger  Textur  an  deiu 
Kopfe  3  bis  5""  einbauen  lüsst,  dieselbe  sodann  mit  dem  Kopf  auf  zwei  einsa  0*  5 
entfernte  feste  Stützpunkte  legt  und  das  Stück  mit  dem  Dampfhammer  rascb 
absehlSgt.  Der  Kopf  zeigt  hd  dieser  Ptobe  trotz  der  sehnigen  Textur  keine  Sehne, 
sondern  einen  dem  kOraigen  Eisen  ähnliehen  Bruch;  er  zeigt  aneh  keinen  Schwein- 
fehler,  selbst  wenn  er  solche  enthält. 

Die  Erklärung  ist  cinfacli :  Durch  den  raschen  Schlag:  wurden  die  Sehnen  ab- 
gerissen, denn  dieselben  hatten  eben  so  wenig  Zeit  sich  vorher  zu  dehnen,  all  die 
sclilechten  Schweissstellen  sich  zu  ötfnen. 

Die  Bruchpn>l)e  unter  dem  Fallklotz  dient  also  einzig  nur  dazu ,  um  den 
Grad  der  Bruchsicherheit  der  Schienen  zu  untersuchen,  und  ist  bei  pbospborbaltigciu 
oder  schlecht  gepuddelten  Eisen,  sowie  bei  den  Stahlsijhienen  eine  nothwcndige 
Probe. 

Die  Unterlage  der  zu  breehenden  Sobienen  mnss  eine  unnachgiebige  sefai,  also 
aas  einem  schweren  Gnsseisenbloek ,  welcher  auf  einem  Steinfiindament  sitzt,  be- 
stehen. 

Die  Bmchproben  richten  sich  natürlich  nach  den  Bestimmongen  dea  Beding- 
nisshefkes. 

Als  Bcisiiiel  Uber  das  Verbalfen  v(»ii  Eisen-  und  Bessemer.stahlschienen  bei  den 
ElasticitUts-  und  Bruchprulien  niJigcn  hier  die  Dnrchschnittswerthc  eingehender  Proben 
Platz  finden .  welche  mit  Schienen  nach  den  l'rofileu  der  Österreich isc heu  SUdbabu- 
Gesellsübal't  angestellt  wurden. 

Die  läsensehieiien  sind  ans  aUen  Sebienen  mit  einer  Kopfplatte  aus  neuen 
Feinkomeisen,  welche  aus  einer  Pnddellnppe  hergestellt  wurde,  erzeugt  worden. 
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Die  Bessemerstahlscliienen  sind  aus  einem  Stalilblock,  direct,  also  ohne  Tur- 
beriges  Schmieden  erzeufi^  worden. 

Die  freie  Auflage  bat  bei  den  Proben  0,9  iS  Meter  betragen.  Der  Fallklutx 
war  20  Centner  schwer. 

Es  TCigen  sieh  folgende  DnrehsehiiittBresiiltate : 


A.  Sobienen  Ton  Eiseft: 


KUxticiUtsfrenie  bei 
der  mUiM  B«lMtaBg 

Dar  Brnch  erfolgt  bei 
•iMr  FallMke  tob 
lUt«r 

MO 

9,483 

B.  Sehienen  tob  Bessemerstahl. 


StailM 

in  Procenten 

ElMUeititigMaM  b*i 
4»r  nkig*«  Bclutiat 

von  Zoll-l>ntn«r. 

Der  Brach  erfolgt  bei 
eiiMr  VaUhdke  toi 

Meter 

0,2»  Ui  0,29 

345 

8,535 

Eine  Sehfene  hat 

den  Schlag  von 
9,481)  Meter  Hübe 
aiugdialteii 

u.au  bis  0,35 

6,63S 

DesgleiidiMi  tod 
6,954  Meter 

0,3«  bis  0,43 

370 

5,690 

0,54 

425 

• 

3,793 

Eine  Schiene  hat 
den  Schlag  vuu 
3,793  Meter  Höhe 

atisf^ehalten, 

eine  Schiene  ht 
schon  bei  3, IUI  Me- 
ter Htthe  gebrocben. 

Um  die  so  schädlichen  Schweis8stellen  zu  entdecken  und  gleichzeitig  die  wirk- 
li<  be  Textur  der  Schienen  kennen  zu  leroen,  giebt  es  Itein  besseres  Mittel  als  die 
l^obe  unter  der  Schninbenprcssc 

Die  Hcliieuen  werden  unter  der  Prense  nach  ijeiden  Seiten  langsam  gebrochen, 
indem  man  einen  Theil  derselben  nur  am  Fuss  und  einen  Theil  derselben  nur  um 
Kopfe  cirea  5  Millimeter  einbaut. 

Diejenigen  Sehienen,  welche  am  Fasse  eingehaoen  sind,  werden  auf  den  Fnss 
gelegt  und  ttber  den  Kopf  gebrochen,  wtthrend  die  am  Kopfe  eingehanenen  Sehienen 
tif  den  Kopf  gelegt  nnd  ttber  den  Fnss  gebrochen  werden. 

Das  Pressen  mnss  ganz  langsam  und  ohne  jeden  Stoss  vor  sich  gehen,  womnf 
»ich  bei  dieser  Probe  an  den  Bruchstellen  nicht  nur-  die  Textnr  des  Materials,  son- 

UwibMli  d.  Bf.  BiMBtaha-Teeluiik.  l.  4.  Anfl.  tl 
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dem  auch  jede  schlechte  Schweissstellc  (ientik  h  zeigt,  indem  die  mangelhaft  oder  §K 
nicht  geschweissten  Stellen  sich  abtrennen  uiul  sich  gegeneinander  verschieben. 

Bei  den  Bruchprolien  ist  auf  die  Lufttemperatur  und  demgeiuä88  auf  die 
Temperatur  der  Schienen  Rücksicht  zu  nehmen.  Es  sind  namentlich  die  »Stahlschieaei 
•dir  empfindlich  gegen  niedere  Tempemtni^gnide.  Beetfnmte  Begeln  laeeen  neh 
aber  nieht  anfetellen;  es  iet  vielmehr  Saebe  des  Uebenuthmebeamten  die  Grenie  xb 
bestunmen,  innerhalb  wdeher  die  Sohienen  noch  angenommen  werden  kSnnen,  wem 
sie  bei  sehr  niedriger  Temperatnr  Braebproben  onterworfen  werden  mttssen  und  da- 
bei die  im  Bedingnisshefte  vorgeschriebene  Rruchsicherheit  nicht  erreiehen.  Es 
kommt  dabei  auch  der  niederste  Kältegrad  in  Betracht,  auf  welchen  erfahrnng^geaSlRit 
die  Temperatur  in  einer  Gegend  sinkt,  fHr  welche  die  Schienen  bestimmt  sind.  Auf 
keinen  Fall  darf  a])er  der  l'cbcrnalinisbcamte  gestatten,  dass  die  Schienen  vor  den 
Proben  erwärmt  werden,  was  oft  sogar  bei  gUnstigcr  Lufttemperatur  iu  der  Absicht 
versacht  wird,  bessere  liesultate  bei  den  Bruchprobea  za  erreichen. 

I  15«  UebenMiuM  der  SeMeMik  —  Die  bd  der  Besiebtiguig  oder  bei  den 
Proben  sieh  ergebenden  AnsBchnsssebienen  erhalten,  wenn  dieselben  nicht  sogleich  i 
zerbrochen  werden ,  ein  onvertUgbares  Zeiehen ,  dunit  weder  eine  absiehtliehe  noch  | 
nnabsiobtliche  Verwechslnng  vorkommen  kann.  I 

Zu  empfehlen  ist  neben  das  Fabrikzeichen  noch  ein  anderes  Zeicben  erhakn 
auf  die  Schienen  walzen  zu  lassen,  welches  bei  der  Ausschussschieue  mit  dem 
Meisel  weggenommen  wird.    Ein  derartiges  Zeichen,  welches  die  Schienen  nur  beim  > 
Walzprocess  erhalten  küDuen,  kann,  wenn  es  beseitigt  wurde,  nicht  wieder  ersetzt  I 
werden.  I 

Die  Vorsiebt  and  das  Kisstranen,  welehes  in  diesen  Worten  liegt,  ist  nidit  ; 
nogereohtfertigt,  nnd  trifft  natürlich  solide  Fabriksherren  nnd  deren  Beamte  nicht.  Ei  | 
gilt  aber  in  sehr  vielen  Hutten  bri  den  Arbeitern  als  erlaobter  Hsndwerksgebnuiefa, 
die  Oontrole  der  Ingenieare  mit  manchen  Bfitteln  zn  umgeben,  so  dass  dem  Ingenieur  ' 
ein  gewisses  Misstranen  nnd  jedenfalls  grosse  Vorsicht  bei  Aasttbong  seines  Amtes 
ZQ  empfehlen  ist. 

Es  ist  eben  der  Umstand  in  Rechnung  zn  ziehen ,  dass  die  Entlohnung  der 
Arbeiter  häutig  theilweise  von  der  übernommenen  Waarc  abhängig  gemacht  wird,  nnd 
dass  denselben  fllr  den  Ausscbuss  AbzUge  gemacht  werdcti ,  um  sie  zur  i)UnktlicheD 
Arbeit  durch  Verluste  zu  zwingen.  Die  Arbeiter  halten  aber  manche  Mängel  an  den 
Schienen,  welche  deren  Ausschliessung  von  der  Uet>emahme  veranlasseQ,  nicht 
solehe  nnd  somit  liegt  denselben  der  Glaabe  nahe,  dass  sie  eine  Berechtigong  ivr 
T&nscbnng  des  nach  ihrer  Ansicht  nnnOtbig  strengen  Uebemahmsbeamten  haben. 

Die  ttbemommenen  Schienen  werden  abgewogen  nnd  in  StOssen  anf  eniem  wo- 
mOgliefa  ans  dem  Bereiche  des  Hftttenranmes  liegenden  Lagerplatze  aafgeschichtet. 

Das  Resultat  der  einzelnen  Uebemahmen  wird  nach  Stttduahl,  LAnge  mid 
Gewicht  notirt. 

Der  Ucbernahmsbeamte  stellt  zwei  gleicblantcnde  IJelternahmscertifikate  ans, 
wovon  er  je  ein  P^xcmplar  dem  Lieferanten  Ubergiebt,  und  je  ein  Exemplar  dem- 
jenigen Eisenbahnl>eumteu  Uberscbickt,  weicher  die  Schienen  an  dem  Ablieferungsorte 
UbernehmeQ  soll- 
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Technische  Vereinbarungen  des  D.  E.-V. 

§11.  Die  Schienen  sollen  aus  geeignetem  unter  Controle  gewalztem  Biflen  oder 
amhl  bestehen  nnd  in  der  Begel  in  Längen  von  nioht  weniger  ale  0*  verwendet 

werden. 

I  le.  BedingBlflBhefte  für  iie  LleferiBg  tob  SehleBen.  —  Gestfltet  «f  die 

biiber  ober  die  Eigenseluften  dm  Meterials  und  die  Fabrikationsprocesse  der  SchicneD  ge- 
gebenen KrliiiiUM  unfren  werden  nun  im  Foli^f  jidea  die  liedingnissheftc  für  die  Lit  foruiig  von 
veracbiedeueu  ÖorUiu  äckieneu  aufgestellt,  welche  als  Muster  uud  als  weitere  MittlieiluDgen, 
uneDllieh  Aber  die  Besobaffenbeit  des  za  verwendenden  Stahles,  dienen  kffnnen,  aber  selbet- 
Tertnndlieh  den  localen  Veriiältnissen  nngepasst  werden  miUscn. 

Um  Wiederholungen  zu  vermeiden,  bildet  das  erste  Bedingnissheft,  welches  für  die 
Lieferung  von  Schienen,  welche  ganz  aus  äcluuiedeeisen  mit  einer  Kopfplatte  aus  einer  Puddel- 
luppe  bfltlehen,  aafgestelii  ist,  die  Grundlage  Air  die  Bedingni ^shefto  anderer  Sehienensorten, 
Indan  sodann  bri  Letsteren  nnr  die  Abweichungen  von  diesem  ersten  Bedingnissheft  auf- 
gsstellt  werden  sollen.  Wir  niaehcn  aber  hier  noch  einmal  auf  die  grossen  Vortheile  auf- 
merksam, welche  die  Schienen  mit  einer,  nicht  durcli  l'aquetiruug  gewonnenen  Kopf- 
ptalte,  oder  gar  aolehe  Sehienen  bieten,  deren  KOpfe  ganz  aus  einem  homogenm  BWeke 
bestehen.  Anch  die  Fabrikanten  linden  ihren  Vortheil  bei  dieser  FabrikatiflBanHidiode,  indem 
dio  Ers&tze  während  der  Garantiezeit  bedeutend  kleiner  anrfaUen. 

§  17.  Bcdingnissheft  für  die  Lieferung  von  BifleBbahnsehienen.  —  a.  Maass 
und  Cie wirbt.  In  dem  iiedinguiüäheft  ist  als  Maasseinheit  der  Meter  nnd  als  Gewichts- 
einheit der  Zollcentner  =  50  Kilogramm  zu  Grunde  gelegt. 

b.  Fabrikatiensort.  Der  Lieferant  lat  mpfliebtet,  die  den  Gegenstand  der  LieHs- 
mg  bildenden  Schienen  auf  dem  Eisenwerke  anfertigen  zu  lassen,  (Iber  welches  der  Besteller 
■it  ihm  fibereinkommt.  Für  den  Fall,  als  der  Lieferant  nicht  selbst  Fabrikant  ist,  hat  er 
die  aehriftiiche  Üest&tigong  des  Fabrikanten  darüber  beizubringen,  dass  die  Schienen  auf  dem 
boMaelen  Bisenwerke  fabricirt  werden.  Mnr  gegen  anadrfliäiolie  aehriftUdie  Enniohtigttng 
von  Seite  des  Bestellers  ist  es  dem  Lieferanten  gestattet,  die  Sdiienenliefening  gaai  oder 
thflUweise  einem  anderen  Werke  zu  (Ibcrtragen. 

c.  Form,  Dimensionen.  Die  Schienen  mUssen  genau  das  Profil  erhalten,  von 
wdehem  dem  Lieferanten  eine  eotirte  Zdehnnng  uri»st  ekrar  Vollsehablone  Obergeben  wnrde. 

Nach  Maassgabe  derselben  Zeielinung  erhält  Jede  Schiene  an  einem  ihrer  Enden  zwei 
Einschnitte  im  Fuss  znr  Aufnahme  der  HackennJIgel,  nnd  an  jedem  £nde  swei  lAngUeht 
made  Löcher  zur  Aufnahme  der  Laschenbolzen. 

IHe  LIngen  der  einseln«!  Schienen  riehtet  sieh  nach  den  speeiellen  Bestimmungen, 
«sMm  fllr  jede  Lieferung  erfolgen. 

d.  Qualität  des  Eisens.  Paqnetirung.  Der  Kopf  der  fertigen  Sehicnen  muss 
sam  Mindesten  bis  auf  die  Dicke  von  0'",02  von  der  Oberfläche  des  Kopfes  nach  abwärts 
goecinat  ans  fefadAmigem,  hartem  Eisen  ohne  Sehwcvssstellen,  imd  der  Fuss  der  Sehlenoi 
wm$  wsnigStBBa  aaf  die  Dicke  von  O^'.OIS  von  der  unteni  Fläche  nach  oben  gemessen  aas 
sehnigem,  weichem  Eisen  bestehen.  Zwisehen  dem  harten  Kopfe  und  dem  weichen  Fusse 
mOs^en  sich  Eisent>orten  folgen,  welche  mit  beiden  Theilen  und  unter  sich  vollkommen  gut 
sdiwusseD,  und  eine  gute  Vermittlung  zwischen  dem  körnigen  Theile  des  Kopfes  nnd  dem 
sehmgoi  Theile  des  Fnaaee  der  Schiene  bilden. 

Die  Paquete,  aus  \velchen  die  Schienen  gewalzt  werden,  dilrfen  keinen  kleineren  Qner> 
schoitt  als  u,or»  Quadratmeter  haben,  also  etwa  0"',2  breit  und  U"',25  hoch  sein. 

Die  Kopfplatte  wird  für  jedes  Schienenpaquet  aus  einer  Luppe  gebildet,  welche 
ntor  einem  Dampfhaauner  von  weidgiieBs  100  Ctr.  Hanunergewieht  an  einem  soliden 
Kolben  aus;„'e,schraiedet  wird.  Diesem  Kolben  wird  sodann  eine  Schweisshitze  gegeben, 
worauf  er  unter  den  Walzen  das  genaue  Maji.ss  der  Kopfplatte  erhillt.  Dieses  Maass  ist 
gleich  der  Länge  und  Breite  des  Schienenpaquetes  und  die  Dicke  der  Kopfplatte  ist 
maigsleM  0«',04. 
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Die  Kopfplatte  darf  also  nicht  aus  Pnqacteii,  wcloho  aus  oinzelncn  Ptiddelstitben.  oder 
aus  Bruchcisen  gebildet  werden,  hergestellt  werden.  L'nter  der  Kopfplatte  folgen  reine,  kantj^' 
gewalzte,  gerade  gerichtete  und  üuch  gelegte  Puddelstäbe  von  wenigstens  0'",ü2  Dicke. 
Diese  Pnddelstibe  mflssen  ebenfalls  gebämmert  werden,  ehe  sie  in  die  Walzen  gdiea.  Ok 
Breite  der  nebeneinander  liegenden  StiihL-  luuss  derart  Tenciueden  sein,  dass  die  StOSSftigen 
Überall  wenigsten.^  ••■",05  tiberdeckt  werden. 

Zur  BilduDg  des  uutern  sehnigen  Theileä  des  Fusäes  dtlrieu  keine  rohen  Pnddelstibe 
verwendet  werden ;  es  mtisaen  vielmehr  diese  rohen,  ans  weichem  Eisen  bestehenden  Pnddel- 
stäbe  noch  einmal  paqaetart,  geschweisst  und  mittelst  Hammer  oder  Walsen  ausgestreckt  ood 
dann  erst  in  das  Ri'liienenpaqnet  gebracht  werden.  Paquete  aus  gutem,  tihem  Bmcheisan 
dtirfen  zu  der  Bildung  des  Fnsses  der  Schienen  verwendet  werden. 

Werden  zur  Bildung  des  Fusses  oder  auch  des  Mitteltheiles  des  Scbienenpaquetes 
Sehienenabfttte  Ton  eBtsprMheader  Qaalittt  rarwendet ,  so  wOssen  dieselben  vor  der  Ver- 
woidung  fladi  gewatet  worden. 

Die  Paquetirung  muss  in  allen  Fällen  eine  so  pünktliche  sein,  dass  mOg;lieliSt  kUlls 

Zwischenräume  zwischen  den  einzelneu  Stiihen  tibrig  bleiben. 

Das  Schiencnpaquet  muss  eine  saftige  Schweisshitite  erhalten ,  und  es  soll  die  erste 
Schweissung  unter  dem  Dampf hauuuer  von  lUU  Centuer  Gewicht  geschehen,  worauf  das 
Schienenpaquet  noeh  etaunal  Im  Schweissofen  bdiandelt  wird,  vnd  dann  erst  die  Walses 
pasriit. 

c.  Bearbeitung  der  Schienen.    Die  Behienen  mflssen  auf  ilnrmr  gansen  Lloge 

das  vorschriftsraässige  Profil  haben,  vollkommen  glatt  und  rein  ausgewalzt  werden,  and 
dürfen  an  keiner  Stelle  Unebenheiten ,  Hisse ,  Abblätterungen ,  oder  sonstige  Mängel 
zeigen.  Sie  mttssen  im  warmen  Zustande  so  gut  gerichtet  werden,  dass  sie  im  kalteu 
Zustande  nur  noch  toh  kldneren  ErUmunngen  befireit  werden  dllrfe».   Sie  mOssen  si 

beiden  l'ndeii  auf  die  vorgeschriebene  Lanj^e  vollkommen  rechtwinklig  abgeschnitten,  die 
Solinittllaelu  n,  wenn  es  nöthig  ist,  glatt  nachgearbeitet  und  die  Gräthe  an  den  Kanten  .sorg- 
fältig entfernt  werden.  Ihre  Länge  darf  von  der  vorgeschriebe  neu  höchstens  U'",uu3  meLr 
oder  weniger  abweiohen. 

Weder  im  wannen,  nodi  im  kalten  Zustande  dOtfoi  Reparatoren  an  den  Sehisneo 
vorgenommen  werden. 

In  den  Dimensionen  der  Einschnitte  und  Löcher  au  den  Enden  der  Schienen .  und 
in  der  Entfernung  deräelbea  unter  sich,  uud  von  dun  Schienunenden  ist  gar  keine  Abweichuog 
von  den  in  der  Zeichnung  eingeschriebenen  Maasseu  gestattet. 

Jeder  Sehiene  mnss  der  Name  des  Fabrikanten  nnd  die  Jahressahl  der  Liefenng 
deutlidi  eingewalzt  sdn. 

f.  Controlo  der  Fabrikation.  Dem  Besteller  steht  das  Recht  zu,  durch  eines 
hiezn  aufgestellten  Ingenieur,  welchem  der  Fabrikant  zu  jcdti  Zeit  frfii!n  Zutritt  in  seine 
Werke  und  vollständige  Einsicht  in  die  FabriKatiousproccöse  zu  gestatten  hat,  die  FabrikatioD 
der  Schienen  auf  den  Werken  (Iberwachen  nnd  dnrdi  densdben  die  wfotdefOeheii  Mws 
anstellen  wo.  lassen. 

Um  sich  der  Einhaltung  des  Profils  der  Schienen  zu  versichern,  werden  von  dem  In- 
u^enicur  die  Walzen  genau  untersucht,  und  erforderlichen  Falls  die  nothwendigen  Aenderniipen 
au  denselben  augeordnet.  Behufs  der  Untersuchung  der  Qualität  des  Eisens  uud  der  voll- 
kommenen Sehweissnng  wird  eine  Anzahl  Schienen,  etwa  von  Jeder  ansammen  fabridrlsD 
Partie,  ausgewählt.    Von  diesen  Schienen  wird 

I  ein  Tlieil  am  Kojjfr  O'",oo;?  oingehauen ,  auf  zwei  l™  von  einander  entfernte 
unnacligiebige  Unterlagen  auf  den  Kopf  gelegt,  und  durch  Belastung  od«  r  mittelst  einer 
Schraubeupresse  langsam  gebrochen.  Ein  anderer  Theil  wird  in  derselben  Weise  um  Fasse 
eingehauen,  avf  den  Fuss  gelegt  und  gerochen; 

2)  ein  Theil  mittelst  einer  in  der  Mitte  zwischen  beiden  Unterlagen  angebrachten 

Belastung  erprobt.  Die  Sr-liiciv  darf  bei  einer  fiint'  Minuten  andauernden  Belastung  mit 
2r>u  Ceutneru  keine  bleibende  Biegung  annehmen,  und  bei  einer  fünf  Minuten  andauerudeu 
Behistnng  mit  500  Centnem  nicht  brechen ; 


Digitized  by  Google 


IV.  ICatbbial  und  Fabrikation  der  Sciubhbn  ete. 


165 


3)  ein  Theil  mitt<>Ist  oinc«  10  Contncr  schweren,  von  3'",ri  Höhe  auf  flic  Mitte 
SWbcheD  beiden  l'nterlaj^en  fallenden  Kamiiiklolzos  erprobt,  wobei  kein  Hnicli  erfolgen  darf. 

Zeigt  bei  den  Bruchproben  eiuo  der  zerbrochenen  Schienen  I  nvoUkummenhciten  in 
der  Qnalitit  des  Etsens  und  in  der  ScfnreiBSung,  oder  leigt  eine  der  belasteten  Schienen 
nicht  die  verlangte  Widerstandsfähigkeit,  so  sind  die  Proben  auf  eine  grössere  Anzahl  ana- 
7,u.le!.  ncn  ^^  enn  mehr  ab  l  (' '^^  der  so  inifersiicliten  Scliienen  einer  Partie  den  LiefemngS- 
bedinpin^'tn  nicht  entsprechen,  so  ist  die  ganze  Partie  zu  verwerfen. 

Die  für  die  Vornahme  der  Probe  erforderlichen  Vorriehtuugen  und  Uandlcistungen 
hat  der  Lieferant  nnentgeltlieh  an  beachaffeii  nnd  dem  lugeuienr  des  Bestellers  znr  Ter- 
füguug  za  stellen.  Für  die  doreh  die  Proben  nnlnrandibar  gemaehten  Sehienen  erblQt  der 
Fabrikant  keine  Entschidignng. 

j;.  Bestimmung  des  N  o  rmalge  w  ie  h  t  s.  Das  Normalf,'ewi(lit  einer  Schiene 
wird  durch  den  Ingenieur  des  Hesteliers,  im  Heiseiu  des  Fabrikanten  oder  desse  n  Bevoll- 
michtigten  aus  10  untadelhaften  Musterschieuen  jeder  Schienenläiige  festgesetzt,  und  das 
Gesanatgewicht  der  Schienen  darf  höchstens  1  %  mehr  oder  weniger  als  da^enige  Gewicht 
betraigen  ,  welches  sich  ergiebt ,  wenn  man  die  Anzahl  der  Scliienen  einer  Theillieferung 
tnler  der  ganzen  Lieferung  mit  dem  Normalgewichle  nniltiplieirt  Sollte  sich  ein  Mohr- 
gewicht  ttber  die  festgesetzte  Grenze  ergeben,  so  wird  fUr  dasselbe  nichts  bezahlt,  hin- 
fegen wird  nur  das  wirkliche  Gewicht  beiahlt,  wenn  die  fiehienen  wenigw  als  das  Normal- 
.ewicht  wiegen,  immerhin  ▼oransgcsetst,  dass  rie  von  dem  Besteller  noch  als  ObenuAms- 
fihig  erkannt  werden. 

h  Versendung  und  Ablieferung.  Die  Schienen  sind  von  dem  Lieferanten 
auf  seine  Kosten  und  Gefahr  anf  die  von  Seite  des  Bestellers  bestimmten  Ablieferungsorte 
aboUefem. 

Hierbei  sind  ^  bedungenen  Liefernngstermine  geara  efamihitoten ,  widrigenfidb  den 

Lir'f^ranten  eine  f'oin  *  ntionalstnfe  von  2^  des  Fk'dses  des  fehlenden  Quantoms  fttr  jede 

Woche  der  Verspätung  trilft. 

i.  l'ebernahme.  Diejenigen  Schienen,  welche  beiden  auf  dem  Werke  vorgenora- 
OK»eo  Proben  den  Lieferungsbedingungen  entsprechend  gefunden  wurden  sind,  werden  von 
den  Ingenieur  des  Bestellers  anf  dentliehe  Weise  beseiebttet,  und  hiermit  provIsmiKh  aber- 

MMBiMn. 

Schienen  .  welche  dieses  Zeichen  nicht  tragen,  dürfen  nicht  versendet  werden,  oder 
wprden.  wenn  versendet,  am  Abliefenin^rsorte  nicht  angenommen.  Ebenso  kflnnen  Schienen, 
welche  von  dum  Ingenieur  der  Geselischalt  bezeichnet  sind,  wenn  sie  auf  dem  Transporta 
«der  beim  Attf>  nnd  Abladen  nicht  su  verbessernde  BesebldigODgen  erlitten  haben,  noch  an 
AbUdenmgsarte  verworfen  werden. 

Schienen,  welche  von  der  L^ebernahme  ausgeschlossen  wurden,  sind  entweder  sogleich 
zu  brechen,  oder  von  dem  Ingenieur  mit  einem  so  deutlichen  Zeichen  zu  versehen,  dass  sie 
deiQselben  nicht  zum  zweiten  mal  zur  Untersuchung  vorgelegt  werden  können. 

Ifit  der  definitiven  Uebemahme  am  Ablieferungsorte  gehen  die  Schienen  in 
du  Bigenthnm  des  Bestellers  flb(  r  und  können  nach  diesem  Zdipunkte  von  dem  Besteller 
kr'ine  weiteren  Ansprttdie  gegen  den  Lieferanten  erhoben  werden,  als  auf  Grund  der  §§ 

8ub  1  und  m. 

k.  Preise  und  Zahlungsmodalitäten.  Die  Zahlung  des  bedungeneu  Preises 
gewU^  nach  erfolgter  definitiver  üebemabme  je  dner  Partie  von  2500  Stfleken  am  Abtie- 
Äni^BOrte  gegen  Vorlegung  der  Bescheinigung  des  hieniit  beauftragten  Beamten  der  Gesell- 
schaR,  nnd  zwar,  je  nach  der  Wahl  des  Bestellers,  entweder  bei  deren  Oasse  in  

in  Ba&rem  oder  in  kurzen  Wechseln. 

1.  Caution.  Für  die  Erfüllung  der  Lieferungsbedingungen  Idfltet  der  Lieferant, 
mbskl  mit  ihm  abgeschlossen  wird,  dne  Caution  vom  drei  Procent  des  Ar  die  Lieferung 
TBnbredeten  Preises  entweder  in  baarem  Gelde,  oder  in  Werthpapieren. 

Ob  und  zu  welcliem  f'urse  letztere  anznnehmen  sind,  entscheidet  der  Besteller.  Die 
CautioQ  wird  zurückgestellt,  sobald  die  Garantie  für  die  Güte  der  Schienen  (§  sub  mj  des 
natrahirten  Quantums  erloschen  ist. 
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m.  Garantie  für  die  Güte  der  Schienen.  Der  Lieferant  leistet  fllr  die  Gött 
der  Schienen  in  der  Art  Gewähr,  dass  er  alle  Stflcke,  welche  auf  cinfr  Strecke  innerhalb 
drei  Jahren,  von  der  definitiven  Uebemahme  an  gerechnet,  bei  gewöhnlicher  Benutxiuig  schad- 
haft geworden  sind,  auf  seine  Kosten  durch  gnte  oneiift. 

n.  Streitigkeiten.  Streitigkeiten,  welche  sich  Aber  die  Auslegung,  oder  d«D  Toll- 
zug der  Lieferungsbedingungen  zwischen  dem  Hestollor  und  dem  Lieferanten  erheben,  werden, 
wenn  sie  sich  nicht  durch  gegenseitige  Verständigung  erledigen,  ohne  KUcksicht  darauf, 
welcher  Theil  als  Kliger  auftritt,  vor  dem  ständigen  Gerichte  in  ausgetragen. 

o.  Ansfertignnif  des  Vertrages,  Stempel.  Die  beim  Absehlnaa  des  Vcr- 
tregee  zu  entrichtenden  StempelgebOhren  fallen  dem  Lieferanten  2ur  La.st. 

Das  Uri^Mnal  des  Vertrages  bleibt  in  den  Händen  des  Bestellers.  Eine  beglaabigte 
Abschrift  wird  dem  Lieferauten  Ubergeben. 


IMesem  Bedlngntsshefle  echliesieii  ddi  rntn  die  BedingmigeD  «n,  «elelie  eiirigai 

Midcrn  F;ibrikation.«methoden  von  Eisen-  und  St.nlilschienen  zn  Gnimle  frHogt  dnd,  flO  vtH 
die  Bedinf^iiiijjcn  nicht  schon  in  dem  obigen  Bediiignifsheft  enthalten  sind. 

Es  reihen  sich  solche  ergänzende  Bedingungen  für  folgende  Sellien ensorteu  an: 

A.  fiSeenschieBeii,  deren  KopQ»lntteii  dareh  PtqnetiniBg  und  doppelte  Sdiweiimg 
der  Rohstlbe  gebildet  werden. 

B.  Eisenschionon  mit  Pnddelstahlköpfen. 
G.  Eisenschienen  mit  Bessemerstahlköpfcn. 
D.  Pnddebtahl-SehieneD. 

B.  Beiaenientahl-SehieiiMi. 


1 18.  Besondere  Bedingungen  für  die  Lieferung  Ton  Eisenschienen,  dereu 
Kopf^Nitteii  dwrdi  FnqnetireB  and  doppelte  Schweissung  der  Bobsttbe  gebildet 
werden.  —  Wenn  mit  einem  Eisenwerke  eine-  Lieferung  von  Schicucn  aus  Schmiedeeisen 

abgeschlossen  werden  muss.  welches  keine  pas^^ende  Kohcisoiisorteu  fflr  die  Bildung  der  Kopf- 
platte aus  einer  Puddelluppe  verarbeitet,  so  mush  die  Kopfplatte  durch  Paquetirung  der 
ndien  Paddelstäbe  nnd  durch  eine  swdte  Sehweissung  gewonnen  werden. 

Es  ist  aber,  ehe  ein  derartiges  Zugeetindniss  gemacht  wird,  wohl  zu  untcrsochee,  eb 
es  von  dorn  bctrcfTenden  Werke  nur  vcrlaii^'t  wiifl,  weil  demselben  das  pünktlichere  etwn? 
mehr  Kosten  verursachende  Puddeln  der  fUr  die  Erzeugung  der  Kopfplatte  ans  einem  StQck 
ndthigen  Luppen  nicht  passt. 

Nur  wenn  die  Roheisensorten  die  in  dem  ersten  Bedingnisshefte  TOTgesdirielmie  Besr> 
heitong  in  der  That  nicht  zulns-^in,  ist  dieses  Zugcständniss  zu  machen. 

Der  §  8ubd  des  ersten  liediugnissheftes  hat  in  diesem  Falle  folgendermaassen  zu  huitm: 

d.  Qualität  des  Eisens,  Paquetirung.  Der  Kopf  der  fertigen  Schienen  uiusä 
wenigstens  anf  die  Dieke  nm  0",02,  von  der  Oberdflehe  des  Kopfes  aaeh  abvflrts  gemessen, 
ans  kSrnigem,  hartem,  der  Fuss  der  Schienen  muss  wenigstens  bis  auf  die  Dicke  von  0",OI5, 
von  der  unteren  Fläche  dos  Fiisses  narh  nbwärt.s  gemes.^en .  aus  seimigem,  weichem  Eisen 
bestehen.  Zwischen  dem  harten  Kopte  und  dem  weichen  Fusse  müssen  sich  Eisensorteo 
folgen,  welche  mit  beiden  Theüen  nnd  unter  sieh  vollkommen  gnt  sehweissen. 

Die  Paquete,  aus  welchen  die  Schienen  gewalzt  werden,  dürfen  keinen  kleinem  Quer- 
■ehnitt  als  O.d'i  Q\iadratmet<'r  haben,  also  etwa  0^,2  breit  und  Ü^j'iS  hoch  sein. 

Die  Koplplutte  wird  für  jedes  Schieneupaquet  aus  auf  Hartkorn  gepuddelten  Stäben 
hergestellt,  welehe  in  einem  ans  hOehstens  8  Imriaontal  liegenden,  ibre  verticalen  Zwisehoi- 


^^1  In  dem  schon  erwälmten  Petzhol  dt  sehen  Werke  befindet  sich  Seite  T  1k  zii<,'!ich  der 
belgischen  Hüttenwerke  folgende  beachtenswertho  Bemerkung:  •Direct  aus  der  Lnppu  crwalzt« 
Deckplatten  (Kopfplatten)  —  weldie  mithin  eine  hoho  Qualität  des  Bohmafterials  Toraussetsen,  weil 
rie  die  Bildung  und  Ansseheidnng  mächtiger  Luppen  bedingen  —  werden  ia  Belgien  vkbt  aogs- 
fertigt.  Reelle  belgische  Hütten  übornehmen  daher  keine  Sohienenlieferung,  wenn  obige  Bedbgnnf 
In  den  Bediugnissheften  stipulirt  ist.« 
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riome  0",05  überdeckenden  Lagen  zusammengesetzten  Paquet  von  nicht  weniger  als 
it.Oo  Qnndrattueter  (^ueräcbnitt  vereinigt,  p  scliweisst,  gehAmmert  tud  auf  du  riobtige  M«MB 
der  KuptpLatte  gewalzt  und  abgeschnitten  werden. 

DiiMt  Uum  iat  gMoh  dar  Llage  und  Breite  des  MieneDiMUiiieli  und  beCrlgt  fpeiig' 
lUtB  0".O4  fllT  die  Dicke  der  Kopfplalte. 

l'nterder  Kopfplatte  folgen  in  demSchienenpaquetc  reine,  kantig  gewalzte,  gerade  gerich- 
tete und  Üach  gelegte  PuddeUtäbe  etc.  etc.  etc.  Die  Fortsetzung  deb  §  »ub  d  sowie  alle  tlbrigeu 
H  lauten  genau  so  wie  d«r  $  sab  d  mid  die  übrigen  §§  des  Bedingnissheftes  p.  16S  bis  166. 

§  19.  Besondere  Bedingungen  für  die  Lieferung  tou  Elfienschienen  mit 
Paddelntahlliöpfen.  —  Bei  grösseren  Luppen  von  Pnddelstabl  ist  die  gieichm&ssige 
(Qualität  dieses  Materials  nicht  gesichert.  K>s  gebt  also  nicht  an,  diese  Luppen  au  den 
Kopfplatten  direet  m  verwenden:  es  mllssen  ^elmebr  ans  den  Luppen  suerst  Bohstlbe 
aasgewalat  werden,  welche,  im  Icalten  Zustande  gebrochen ,  auf  ihre  Härte  ähnlich  wie  bei 
den  Probon  mit  dem  üessemerstahl  ptlnktlich  sortirt,  paquetirt,  geschweisst  und  auf  die 
Dünensiooen  der  KoplpUtte  des  SchieneDpaqaets  unter  dem  Dampfhammer  und  den  WaUen 
vftsHMitet  werden. 

Der  §  sab  d  des  Bedisgnisdiellw  §  17  bat  Dir  die  FibrilnliM  von  SeUaua  mit 
Klpfen  aus  Puddelstabl  zu  lauten: 

d.  Qualität  des  Stahles  für  den  Kopf,  und  des  Eisens  far  die  übrigen 
Tbeile  der  Sehiene.  Paquetirnng.    Der  Kopf  der  fertigen  Sehienen  mnss  wenigitons 

Us  auf  die  Dicke  von  0'",025,  von  der  Oberfläche  des  Kopfes  nach  abwärts  gewesien, 
aos  Puddelstahl  von  gleichmässiger  Härte  und  Diehtij^'keit,  und  der  Fuss  der  Schiene  muss 
wenigstens  auf  die  Dicke  von  O^^UiS,  von  der  unteren  Fläche  des  Fiisses  nach  oben  ge- 
nenen,  aas  sehnigem,  weichem  Elisen  bestehen.  Zwischen  dem  Stalilkopfe  und  dem  weichen 
Eilen  des  Fasses  der  Sehiene  müssen  sich  Eisensorten  folgen,  welclie  mit  beiden  Theilen  und 
nter  sieh  vollkommen  gut  schweissen  und  geeignet  sind»  den  UeberglBg  iwiaoben  dem  Stahl- 
bqpfe  und  dem  weichen  Eisenfusse  zu  vermitteln. 

Die  unmittelbar  unter  dem  Puddelstahl  liegenden  Kuhstäbe  müssen  mit  besonderer 
Toniekt  ant  Krnneisen  avsgewihlt  werden,  welebes  so  nahe  als  mOgUeh  in  demselben  Hiti- 
|nde  ßchwcisst.  wie  iUt  zu  vorwendende  Puddelstahl. 

Die  Paquete,  auü  welchen  die  Schienen  gewalzt  werden,  dürfen  keinen  kleinern 
OMnehuitt  als  0,Uü  Quadratmeter  habcu,  mUsscu  also  etwa  U'",2  breit  und  0*25 
bssk  sein. 

Zur  Bildung  der  KopQ»latten  dflifen  nur  solche  Stahlstftbe  verwendet  werden,  welche 
vorher  im  kalten  Zustande  gebrochen,  nach  dem  Verhalten  bei  diesem  Bruche  genau  auf  ihre 
fute  und  gleichmässige  Qualität  beurtheilt  und  sortirt  wurden.  Diese  Kohstähe  müssen  alle 
Bgffiiiihiflwi  des  Stsldes  besiteen  und  sieh  also  namentlieh  im  rotfaglflhenden  Zustande  dnreh 
AMdhlen  im  Wasser  liirten  lassen. 

Von  diesen  Rohstäben  wird  ein  ans  höchstens  8  horizontal  liegenden,  ihre  verticalen 
Zwischenräume  ü'",05  überdeckenden  Lagen  zusammengesetztes  Paquet  von  nicht  weniger 
sIs  0,05  Onadiatmeter  Qnersehnitt,  also  von  ungefthr  0'",2  Breite  und  0*,25  Hübe  ge- 
kfldst.  Dieses  Paquet  erhält  eine  gute  Schweisshitzc  und  wird  unter  einem  Dampfhammer 
von  wenigstens  tfiu  Centner  Ilammergewiclit  vor.>^iehtig  zu  einem  soliden  Kolben  ausgeschmie- 
det, and  sodann  nach  wiederholter  sorgfältiger  Behandlung  im  dchweissofen  auf  das  richtige 
Isan  der  Kopfplatte  gewalst  und  naeh  der  Erkaltung  auf  liefaÜge  Lftnge  eingethoilt  und 
getrennt,  indem  man  die  Stuhl  platte  an  den  TheUstellen  nut  dem  Meisel  dien  0",003  tief 
«■henk  und  unter  der  Schraubenpresse  bricht. 

Das  Maas«  einer  Kopfplatte  ist  gleich  der  Länge  und  Breite  des  Schienenpaquetes  und 
beträgt  wenigstens  0'',04  fiBr  die  Dieice. 

Ehe  diese  Kopfplatten  für  die  Schienenpaquete  verwendet  werden  dürfen,  werden  die 
Hnichi^tellen  genau  untersucht,  ob  dieselben  keine  Schweissfehlor  enthalten;  Nnr  ganz  tadel- 
Iqh  Kopfplatten  dürfen  für  die  Schienenpaquete  verwendet  werden. 

Unter  der  Kopfplatte  folgen  reine,  kantig  gewalzte,  gerade  gerichtete  und  fladi  ge- 
itgto  Pnddelstlbe  von  ete.  ete. 

Die  Fortsetzung  lantet  pennu  na  wie  der  §  snb  d  des  Bedingnissheftes  p.  163  bis  166. 

Auch  die  übrigen  Paragraphen  lauten  so  wie  dieses  Bedingnissheft,  mit  einiger  Aus- 
oatune,  dass  man  die  Garantiezeit  für  derartige  Schienen  gewöhnlich  länger  annimmt,  wozu 
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übrigens  bei  einer  sachpemässen  Behandlung  kein  triftiger  Grund  vorhanden  ist,  indem  eich 
die  schlechten  SchweisBstellen  in  dem  Stahlkopfe  sehr  bald  zeigen  und  es  im  Interesse  der 
endgiUigen  Abwiekliuig  der  Gesehlfte  sweeknisriger  ist,  weim  nun  eise  weiteigvlMBde 
Ourantic  fUr  die  Gflte  der  Schienen  haben  will,  der  Fassung  des  §  sab  m  des  Bedingnis«- 
heftes  p.  166  noch  anziihiingen :  «dass  die  geleistete  Garantiesumme  für  den  Lieferanten  ver- 
loren geht,  wenn  das  (Quantum  der  in  Folge  der  Fabrikation  schadhaft  gewordenen  Schienen 
innerhalb  derdreijährigen  Oanmtieieit  einen  gewiisen  Frooentaats,  welcher  mit  dem  Liefera^a 
SQ  vereinbaren  ist,  flberschreitetu. 

§  20.  Besondere  Bedingungen  för  die  Lieferung  ron  Eisenschienen  mit 
Bessemerstahlköpfen.  —  Die  Bedingnisse  fUr  die  Lieferung  von  Eisenscbienen  mit  Be»- 
aenmrsteblkdpfen  nnteraehdden  trieb  von  den  Bedingniuen  fllr  (die  Lieferung  tob  Biwiieehifliiai 
mit  Puddoiätahlkftpfoi  nnr  m  Besidrang  auf  die  KopQ»lttte  dee  Scbienenpaqnetes. 

Der  Hcssernerstahl,  welcher  zu  diesem  Zwecke  verwendet  werden  kann,  schweisst  bei 
aebr  niedrigem  liitzgrade  und  es  ist  die  Bedingung,  dass  zanftcbst  unter  die  Stalükopfplatte 
dne  Sorte  KomeiBen  gelegt  werden  muee,  welehe  in  demselben  Hitsgrade  M^iwelRel  wie  die 
8tahIko])r|)latte,  ^Miuz  besonders  strenge  einzuhalten. 

Weiches ,  sehnige»  Eisen ,  welches  imnuT  in  höheren  Ilitzgraden  als  das  Korneises 
schweistit,  ist  von  der  Verwendung  unmittelbar  unter  der  Stahlkopfplatte  unbedingt  aus- 
Buschlicssen ,  und  aus  diesem  Grande  sind  auch  keine  alten  Scbienen  zur  Bildung  der  un- 
mittelbar unter  der  Kopfplatte  folgenden  Lagen  zuzulaiaen,  weil  dieselben  fittt  immer  Biien 
mithalten,  welclies  in  höheren  Hitzgrndcn  :i's  der  Bessemerstahl  .-^cliweisst. 

Die  Kupff)latte  von  Büssemerbtald  wird  wie  die  Kopiplatte  von  Feiukoriuisen  um 
einem  StUck  hergestellt,  und  hat  deshalb  den  Vorzug  g^en  die  Kopfplatte  aus  Puddelstahl, 
welehe  Sehwdasftageii  vad  daher  btafig  die  ho  Mhidlieheo  Bdiweiaefehler  in  der  NÜe 
der  Oberfläche  des  Schieneukopfes  enthält. 

Dif  Schwierigkeit ,  welche  sich  bei  der  Schwcissung  der  Kopfplatten  ans  Stahl  im 
Allgcmeiuen  zeigt,  wird  bei  den  Kupfplatten  aus  Bessemerstahl  noch  dadurch  erhöht,  dsei 
man  dem  Hirteirad  (Koblengebalt)  des  BemmeretriileB,  weleher  in  Kopi)[»lntten  verwendet 
werden  soll,  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  zuwenden  muss. 

Man  verlangt  einen  harten  Stahl  fllr  die  Stalilkopfschiene  und  darf  doch  die  pnte 
Sdiweissbarkeit  des  Stahles  nicht  ausser  Acht  lassen,  weuu  man  nicht  ganz  schlechte  Waare 
erhalten  will. 

Nach  den  bisher  auf  den  Linien  der  Oelenriehieehcn  Stidbahn  mit  einem  Quantum  von 
gegen  30U,()00  Centner  Schienen  mit  K«>pfen  aus  Bessemer.'-tahl  gemachten  Erfahrungen  darf 
die  fUi'  Kopfplatten  mit  Sicherheit  taugliche  Bessemerstahlsortu  nicht  mehr  als  0,35  Proceot 
Kohlenstoff  enthalten  Härtere  Sorten  bieten  b^  der  Maisenprodaotimi  nicht  genügende  8ieher- 
heit  fllr  die  gute  Schweissung,  und  weichere  Stnrten  nntereclieiden  sidi  in  der  Widevetaadi- 
fUiigkeit  nicht  mehr  viel  von  dem  Feinkorneisen. 

Bei  der  Wichtigkeit  dieses  Gegenstandes  erschien  es  uöthig,  vor  der  Fassung  des  §  sub  d 
des  Bedingnissheftee  noeh  bewnden  auf  ffiese  Verfailtnisro  anftnerlowm  an  maehen,  obgleU 
diese  Schlussfolgenuigen  schon  aus  dem  früher  (Jesagten  hervorgehen. 

] )( r  §  Kub  d  des  Hedingnissbeftes  fUr  £iaeaechienen  mit  BeaaemerBtahlkiqpf  hat  noa 
folgeudermaassen  zu  lauten;  • 

d.  Qualität  dea  Stahlea  fftr  den  Kopf  und  des  Eisens  fllr  die  tbrtgea 
Thcile  der  Schiene.  Paqnetimnf.*  Der  Kopf  der  fertigen  Schienen  mnss  wenigsans 
bis  iiuf  die  Dicke  von  (»™.n2ri,  von  der  Oberfl.lche  des  Kopfes  an' nach  abwärts  gemessen, 
aus  Bessemerstahl  und  der  Fuss  der  Schiene  muss  wenig.stens  auf  die  Dicke  von  U",»)!'», 
von  der  unteren  Fläche  des  Fusses  nach  abwärts  gemessen,  aus  sehnigem,  weichem  Eisen 
bestehen.  Zwischen  dem  harten  Kopfe  und  dem  weichen  Fnsse  müssen  sich  Eisensoilca 
folgen,  welche  mit  beiden  Theilen  und  unter  sich  vollkommen  }riit  srhweissen. 

Es  wird  noch  ausdrücklich  festgesetzt,  da.ss  unmittelbar  unter  der  Stahlkopfplatte  eine 
Lage  Korneisen  folgen  muss,  welches  in  demselben  Hitzgrade  wie  diese  Stahlkopfplatte  schweis&t, 
und  dass  unmittelbar  der  Stahlkop^latte  kerne  Platten  Mgen  dürfen,  welehe  ans  altoa 
Schienen  hergestellt  wurden. 

Die  Panuete.  aus  welchen  die  Schienen  gewalzt  werden,  dürfen  keinen  kleineren  Quer- 
schnitt als  ü,U5  Quadratmeter  haben,  müs;un  also  etwa  0'",2  breit  uud  0'",25  hoch  sein. 

Die  Kop^latte  wird  ftr  jedes  Sebienenpaquet  ans  einem  Oniablook  BeaaesaetstsU 
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^«  bildet,  welcher  alle  Eigenschaften  des  Stahlen  besitzen  und  vollköimnen  gut  hcIiwcI- shar  sein 
muM.    Er  soll  wenigstens  u,30^  und  darf  nicht  mehr  als  U,  Ii) 't,  Kohlenbtulf  enthalten. 

Eine  Stahlsorte  von  0,31»  *i,  Kobicustoffgebalt  int  die  geeignetste  für  die  Verwendung 
u  Kf^fpatten. 

Die  Erprobung  dieser  Eigcnseliaften  ist  bei  jeder  Charge  der  I{e.ss(  merret<)rte,  von 
welcher  da.s  Kopfplattcamaterial  entnommeD  werden  soll,  auf  cbenusebeiD  und  meckaniacbem 
Wi^e  vorzunehmen. 

Der  QaenehBitt  det  StaUgnesblookes  (lagot),  an«  walchem  die  Kopf^latte  gebildet 
wird»  M»ll  iiieht  weniger  «Is  0,05  Quadratmeter,  also  ungefthr  0",2o  breit  nnd  0"',25 
hoeb  sein. 

Der  Bessemerstahl  soll  von  einer  Qualität  sein,  dass  der  Stahigussblock  ohne  Weiteres 
aif  die-INneBiiooeo  der  Stahlkopf^tte  gewatet  werden  liann,  oline  dtm  dereelbe  nach  dem 

Walq^ocess  irgend  welche  Mängel,  wie  z.  B.  Kantenris^e  zeigt. 

Die  Breite  und  Länge  der  Kopfplatte  ist  gleich  der  Bieite  und  Länge  rlpn  iSchienen- 
IMiquetes,  nnd  die  Dicke  derselben  ist  wenigstens  o"',u45.  Unter  der  Koplpiatte  folgen 
reine,  kantig  gewalste,  gerade  geriehtete  nnd  flaebgelegte  Pnddeletibe  von  ete.  ete. 

Die  Fortsetzung  dieses  §  lantet  gerade  so  wie  der  §  sub  d  des  Bedingnisshefles 
p.  [6'A  bis  1()6.  Auch  die  übrigen  §§  lauten  .so  wie  dieses  Bedingnis.-*li»ft  nnd  es  gelten 
aucb  bier  die  Schiussbemerkungeu,  welche  bei  den  Bedingnissen  für  die  Eiseuscliienen  mit 
PiddeklahlkOpfen  p.  167  geroaeht  wurden. 

§  21.  BeMüdwe  Bedingungen  fttr  die  Lieferung  von  Puddelstahlschienen. 
—  l?ei  der  Erzcngnng  von  Puddelstahlschienen  gelten  fttr  die  Bildung  der  Kopf  platt«'  die- 
»elben  Bedingungen,  welche  bei  der  Fabrikation  von  ü^necbienen  mit  Puddelstahikopf  ihren 
Plali  gefiuliden  haben. 

Der  Voliständigkt  it  halber  soll  aber  hier  dieser  Procees  noch  einmal  in  Verbtndnng 
mit  dem  übrigen  Thcil  de.s  §  sub  d  des  BedingnlMbeftM  §  17,  welches  aacb  hier  als  Stamm- 
bedingnissheft  gilt,  aufgeftihrt  werden. 

d.  Qualität  des  Stahles,  Paquetirung.  Die  Schienen  mUssen  zur  Uälfte  ihres 
Qpersehnitts,  vom  Kopfe  abwärts  gemessen,  ans  harten,  nnd  snr  anderen  Hälfte  ans  weicheren 
Korten  Puddelstahl  bester  und  gleichmissigcr  Qualität  bestehen,  und  in  allen  Theilen  voll- 
kemmen  gut  ge.schweisst  sein. 

Es  dürfen  nur  solche  Robstahlstabe  verwendet  werden,  welche  vorher  im  kalten  Zu- 
•tande  gebroehoi,  nach  dem  Verhalten  bei  diesem  Bmche  genau  auf  ihre  gute  und  glekdi- 
nUUfflge  Qualität  beurtheilt  und  darnach  sortirt  werden.  Die.se  Rohstäbe  mflssen  alle  Eigen- 
!9(-h.iftcn  d<  s  Stahles  besitzen  und  sich  also  namentlich  im  rothglflhenden  Zustande  durch 
Abkühltin  im  Wasser  hürtcn  lassen. 

Zur  Hentsllung  der  Kopfjplatto  wird  tou  den  Rohstähen  der  härteren  Sorte  eine  ans 
'i->chsteDs  &  horizonal  liegenden,  ihre  verticalen  Zwischenräume  O^/Jf)  überdeckenden 
Lagen  zusammengesetztes  Paqnet  von  nicht  weniger  als  0,0')  (Quadratmeter  Querschnitt,  also 
von  ungefähr  ü'",2  Breite  und  U"',2&  Höhe  gebildet.  Dieses  Paquet  erhält  eine  gute 
SdiweiishitBe  nnd  wird  unter  einem  Dampfhammer  von  wenigstens  100  Oentner  Hammer^ 
frwicht  vorsichtig  zu  einem  soliden  Kolben  ausgeschmiedet  und  sodann  nach  wiederholter 
-orgftltiger  Behandlung  im  Schweissofen  auf  das  richtige  Maass  der  Kopfplatte  gewalzt,  und 
juch  der  Erkaltung  auf  die  richtigen  Längen  eingetheilt  und  getrennt,  indem  man  die  Stabl- 
phtts  an  den  TheilsteUen  mit  dem  Mdsel  circa  0",003  twf  einbaut  nnd  unter  der  Soliraul>en- 
praw  bricht. 

Das  Maass  eiuer  Kopfplatte  ißt  gleich  der  Länge  und  Breite  des  Schienenpaquetes 
Bsd  beträgt  wenigstens  0"',04  für  die  Dicke. 

ffiese  Kopf^hrtten  fttr  die  Schienenpaquete  Terwendet  werden  dürfen,  sind  die 
Bmchstncke  genau  zu  untersuchen,  ob  dieselben  keinen  Sdiweiasfehler  enthalten.  Nur  gani 
tadellose  Kopfplatten  dürfen  ffir  die  Schieuenpa((u<'te  verwendet  werden. 

Diese  Schienenpaquete  dürfen  keinen  kleinern  Querschnitt  als  0,05  Quadratmeter 
Um,  mOssen  also  ungefähr  0'",2  breit  und  0'',25  hoch  sein. 

Unter  der  KopQplatte  des  Schienenpaquetes  feigen  reine,  kantig  gewalste,  gerade  ge- 
richtete und  flach  gelegte  Rohstahl.stJlbe  von  der  vorgeschriebenen  Qualität  und  von  wenlix^tfii^ 
o^J^  Dicke.  Die  Breite  der  flach  neben  einander  liegenden  Stäbe  muss  derart  verschieden 
Kin,  dass  die  Stoesfugen  überall  wenigstens  0"',05  überdeckt  werden. 
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Die  letzte  Platte  in  dem  Paquet,  welche  den  iinterston  Theil  des  Fussee  bildet,  soll 
die  ganze  Breite  des  FsKiuotes  haben  and  ist  durch  Paquetirnng  und  fiobweisBong  ^luefawr 
ätube  weicher  Qualität  zu  bilden. 

Die  Pnqnetintng  mnas  fai  allen  PlUen  eine  ao  pflnktUohe  aein,  das«  nur  ml^lielul  kWie 
Zwiichonräume  zwischen  den  einzelnen  Stäben  tlbri^  bleiben. 

Das  Schienenpa(|net  inuss  eine  saftige  Schweisshitze  erhalten  und  es  muss  die  erste 
Schweissung  unter  einem  Dampf bammer  von  wenigstens  100  Centner  Uammergewicht  gesehe- 
IwB,  woranf  das  Schienenpaqnet  noeh  einmal  im  Seliweiflaofini  behandelt  wnrd,  und  dann  erat 
die  Walsen  passirt. 

Die  flbrigen  Paragjraphen  des  Bedino^nissheftes  für  die  Lieferung  von  Puddel-tahlschie- 
■en  lauten  wie  das  Uedinguissheft  p.  bis  iiHi,  mit  Ausnahme  der  Bestimmung  2  des  § 
sab  f  diese«  Bedingniaeheftes,  indem  aneh  hier  die  Sehlmabemerknngen,  weiehe  bei  den  Be- 

dingnissheflen  für  die  Eisenbahnschienen  mit  Puddelstahlköpfen  p.  107  gemacht  wurden,  gelten. 
Die  Bestimmung  2  des  §  sub  f  des  Bedingnissheftes  p.  Iü4  hat  zu  lauten  wie  folgt: 
2)  ein  Theil  mittelst  einer  in  der  Mitte  zwischen  beiden  Unterlagen  angebrachten  Üe- 
,   lasCnng  erprobt. 

Die  Schiene  darf  bei  einer  5  Minuten  andauernden,  auf  dem  Kopfe  der  CMdem  anf- 
liegenden Belastung  von  310  Zoliceutner  keine  bleibende  Biegung  annehmen. 

§  22.  Besondere  Bedingungen  fQr  die  Lieferung  von  Bessemerstahlgchie* 
nea.  —  Die  Anfstelhing  von  LiefenngriwdingniMen  fBr  BeaaemerstahlaeUenen  hat  bei  der 

von  der  Gtlte  nnd  Reinheit  dea  Rohdaais  und  von  dem  guten  Verlaufe  de«  Besisemerprocesscs 
in  so  weiten  Grenzen  abhängenden  Qualität  dieses  Stahles  seine  besondern  Schwierigkeiten 
ist  hier  in  noch  weit  höherem  Grade  als  bei  den  Eisenschienen  nöthig,  vor  der 
FestateHnng  von  Bedingniasen  ftr  Bessemerstahlsehieoen  das  Eraengnias  einer  BessementaU- 
hfltle  zu  kennen. 

Die  Bfdingnisso,  welche  filr  die  Lieferung  von  Bossemeratahlschienen  des  der  öster- 
reichischen äüdbahngesellschaft  eigenen  Etablissements  in  Gras  in  Beaiehung  auf  die  Qualität 
dea  Stahlea  nnd  der  Oonlrole  der  Fabrikatixm  avfgeslellt  wuden,  grflndM  auf  tiageheiide 
und  umfassende  vetgleieheiide  Proben  mit  8chieoen  aus  Eisen  und  softehen  ans  BessaaasrslaU 
desselben  Profils. 

Diese  Proben  erstreckten  sich  auf  die  Untersuchung  des  Stahles  in  Beziehung  aut 
sdnen  Kohiengehalt,  auf  seinen  Birtagrad  und  ssine  Sehwoisebtrfcsit,  und  aaf  die  diesen 
Terschiedenen  Kohleugshalt  oto.  entapreidNnde  Elastidtit  und  die  Bmchsiehsriieit  dea  gs- 
nannten  Profils. 

Bei  dem  Umstände «  dass  das  Erzeugniss  der  Bessemerbtttte ,  wenn  es  weniger  als 
0,3u  )^  Kohlengehalt  besitst»  den  Charakter  des  Stdiles  ▼erliert,  und  bei  dem  weitem  Um- 
stände, dass  der  immer  noch  höhere  Frds  der  BesHemerstahladiienen  gegentibsr  guter  Eisen- 
schienen nur  gerechtfertigt  ist.  wenn  das  zu  d»  n  UcsHcmerstahlschienen  verwendete  Mate- 
rial auch  eine  uennenswerthe  grössere  Widerstandsfähigkeit  als  Eisen  besitzt,  ist  e«  nöthig, 
in  Besi^nng  auf  das  Minimum  von  Kohlengehalt  Grensen  su  idehsB,  unter  welebe  nidit 
herabgegangen  worden  darf. 

Da  aber  andererseits  die  Bnichsicherheit  dieser  Stahlschienen  nacli  den  in  Gras  vor- 
genommcuen  Proben  sehr  rasch  mit  dem  höhern  Kuh  lengehalte  (höhern  Härtegrad  abnimmt, 
so  ist  es  nOthig,  Faliproben  festsuseteen,  welche  geeignet  sind,  gegen  die  Sdiienenbrflehe 
möglichst  zu  schützen. 

Für  die  (^ualitiit  des  in  Gniz  erzeugten  Stahles  wnrden  Faliproben  festgestellt,  wetehe 
dem  Kohlengehalt  von  0,54  ßf,  eutsprechen. 

Dieser  Kohlengehalt  wurde  aber  ans  Rfteksiehten  auf  kttufUge  Yerbesserungen  In  der 
Stalilfabrikation  nicht  als  Maximum  fe.-^tgestellt,  indem  es  denkbar  ist,  daaa  oa  aplter  gelingea 
wird,  auch  einen  Stahl  von  liöhenni  Knlikiigchalt  von  der  nötliigen  Zähigkeit  zu  enseugen, 
um  die  cum  Schutze  gegen  SchienenbrUche  für  geeignet  gehaltene  Fallprobe  auszuhalten. 

Wenn  hier,  wie  aehon  früher  von  dem  Kohlengehidte.dea  Stahles  ala  Kennaeidien  der 
Qualität  gesprochen  wird,  so  gcscliic  ht  es,  um  cini-ii  allgemeinen  Ausdruck  für  den  Härtegrad 
des  Stahles  zu  haben.  In  den  einzelnen  Fällen  wird  aber  natürlich  nicht  allein  die  chemisclit 
Beschaffenheit,  sondern  ea  werden  auch  die  Bruch-,  Schweiss-  und  Uärteprobeu  des  Stahles 
msissgebend  sehs,  ui^  es  wenden  fi«  vwa^tedenen  MdqiaUlilSB  mit  entspre^enisn  Num- 
meni  veraeben  werden« 
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Man  wird  dann  sagen,  in  den  Behienen  darf  nnr  diese  und  jene  Hlrteiranimer  ver- 
eidet werden. 

Ehe  aber  eine  allgemein  flbliclie  Srala  für  die  Uärtennmmem  eingeführt  int,  muas 
die  Nammerirung  jeder  BesBemerhfltte  überlassen  bleiben  und  diese  Nnmmerirung  wird  sicii 
swar  anf  femnie  Untersaehniigen  nach  allen  RIehtnngen  grflnden ;  der  allgemeine  Ausdmek 
flr  dWJ  Ilärteg-rnd  tlc^  Kcssemcrstalilo-s  bleibt  aber  bis  ntif  Weiteres  der  Kolilcii^'clialt  des  Stahles. 

In  Beziehung  auf  die  Fallprohen  wird  noch  bemerkt,  dass  sich  dieselben  auf  Erfah- 
niDgen  stfltsen,  welche  auf  den  Linien  der  Oesterrcichiächen  Südbahn  mit  Büsscmeriitalil- 
MUeaen  gemaehl  worden.  Diese  Bifalnmngen  laaseD  es  als  begrttndete  Yorsieht  ersebeinen 
iHr  die  Bessemerstahlschienen  starke  Fallproben  zu  bedingen  ond  dieselben  anf  dnen  grOssern 
ProCfDtäatz  als  bei  den  Eisenschienen  auszudehnen. 

Weitere  Erfahrungen  müssen  die  Bedingungen  der  Fabrikation  sowohl,  als  die  Stärke 
des  SdueoeniHrolttes  tao&Mnm, 

Es  war  notfiweodig,  diese  Brlintemngen  den  besoodern  Bedingungen  voransnisebidcen, 
neldw  nun  folgen. 

d.  Qnalitftt  des  Stahles.  Der  Bessemerstalil ,  welcher  zu  den  Schienen  zu  ver- 
«eaden  ist,  rnnss  alle  INgeosehaften  des  Stahles  tiesitsen,  also  auoh  die  HIrte  und  die  Farben 

des  Stahles  annehmen,  wenn  er  hn  rotiiglfllieDden  Znstande  im  Wasser  abgekflhlt  ond  sodann 
wieder  langrsam  erwftrmt  wird. 

Er  wird  erzeugt,  indem  man  flttssiges  graues  Roheisen  reinster  uud  bester  Sorten  in 
der  Bessemerretorte  glnstieh  entkohlt  nnd  sodami  diesem  Prodncte  llflssigcs  Spiegeleisen 
lODlter  und  bester  Sorte  beloMiigt.  *) 

Die  Stahlblöcke  müssen  vor  ihrer  Verwendung:  zu  Scliionen  auf  ihren  KohlenstofTpebalt 
lof  chemischem  Wege  und  in  iieziehung  auf  ihre  Härte  durch  Abktthlen  rotliwarmer  Stücke 
is  Wasser  nnd  dnreh  Bradiproben  antersnebt  werden.  Die  ittrte-  nnd  Bmebproben  ge- 
schehen mit  8tangen  von  o",02  Breite  und  0",02  Dieke,  weli^  ans  besonders  gegossenen 
Probeatflcken  ans  jeder  Charge  geschmiedet  werden. 

Die  Stahlbldcke  sind  mit  der  iiummor  der  Charge  und  mit  den  Uärtenummem  an 
beseiehnen. 

Stahlblteke,  «ddie  nicht  wenigstens  0,S0  ^  KohlenstolQsehalt  besitzen,  oder  welche 
zu  f'rhicnrn  nnsgewalst,  die  in  §  siib  f  festgesolsten  Proben  nleht  ansfaalten,  sind  von 
der  Verwendung  der  Schienen  ausgeschlossen. 

f.  Controle  der  Fabrikation.  Dem  Besteller  steht  das  Hecht  zu,  dnrch  einen 
Ken  ao^tellten  lageniear,  wrielma  der  FaMkant  an  jeder  Zeit  freien  Eintritt  in  seine 
Werke  und  vollständige  Einsicht  in  den  Fabrikationsprocess  zu  gestatten  hat  —  die  Fabri- 
kation der  Schienen  auf  den  Werken  liberwachen  und  durch  denselben  die  erforderlichen 
Proben  anstellen  zu  lassen.  Um  sich  der  Eiuhaltung  des  Prufiles  der  Schienen  zu  sichern, 
veiden  ron  den  Ingmienr  die  Walsen  genau  nntersvdit,  nnd  erforderiiehen  Faltes  die  noth- 
veaffigon  Aendcrungen  an  denselben  angeordnet. 

Behufs  der  l'ntersuehunfr  der  Qualität  des  Stahles  werden  a  %  der  Schienen,  oder  eine 
entttprecbende  Zahl  hinlänglich  langer  Schienenenden  folgenden  Proben  unterworfen: 

1)  Die  Sehienen  oder  Sehienenenden  werden  anf  zwei  —  eineo  Meter  von  einander  eni- 
IMe  anaaebgiebigc  Unterlagen  auf  den  Fuss  gelegt  und  einer  in  der  Mitte  zwischen  beiden 
Uoteriagen  ;iTifr<'hr:ietiten  }{elastung  von  ZoUeeatoer  fQof  Minuten  lang  ansgesetst,  wobei 
lie  keine  bleibeuüe  Einbiegung  erleiden  dürfen. 

2)  Bei  doTMlben  fnlen  Auflage  dflrfen  die  Sehienen  nioht  breehen,  wenn  eni  Fallktots 
von  20  ZoUeentner  Getrieht  47«  Meter  hoeh  auf  die  Mitte  swisehen  beiden  Unterlagen  auf 

Sehienenkopf  fällt. 

3)  Ein  Theil  der  Probestücke  wird  gebrochen  und  es  mugs  der  Bruch  hellgrau,  fein- 
körnig nnd  gleichmässig  sein. 

4)  Die  SehieneD  siflssen  sidi  Isi  kalteo  Znstande  loohen  und  nnthcn  lassen,  ohne  dabei 
iiees  la  bekommen. 


*)  Auf  die  Bestimmung,  dass  das  flüssige  Koheisen  gänzlich  entkohlt  und  demselben 
SpiegsMaen  nigesetst  werden  moei,  kann  in  solehen  Hfltten  Versteht  geleistet  werden,  welehe 

duTh  eine  frühzeiti^rerc  Unterbrechung  des  Processes  zu  demselben  ZweekOi  nSmIleh:  >6«ten  Stahl 
Toa  bestiBUQtem  Härtegrad  mit  Sicherheit  su  erzeugen«  gehuigen.  — 

I 
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Die  UDtcräucliiingeo  der  Qnalitlt  des  SUhles  kaon  der  iDgenieu*  auch  anf  im 

fertige  Fabrikat  ausdehnen. 

So  feni  die  Bestimmungen  der  §§  sub  d  und  f  nicht  genau  susammentreffen,  so  vad 
die  Proben  :iuf  eine  grössere  Zahl  auszudehnen.  Wenn  mehr  als  10  ^  der  so  mitenaditea 
SrhiiMion  einer  Partio  den  Liefcrungsbedlngangeo  oieht  entsiireelieii,  so  ist  die  gaoie  Vuik 
von  der  I  cbornahoie  auäzuschliessen. 

Die  für  die  Proben  erforderlichen  Vorrichtungen  und  Ilandleistungen  hat  der  UefetaM 
anentgeUUch  sa  besebafTeD  and  dem  Ligenieor  der  QsseUsduift  zur  Verfügung  zu  stellai. 

Die  ubri<;cn  Paragraphen  lantam  wie  bei  dem  Bedingnissheft  Ar  die  Liefenmg 
EisenschiencD  p.  1G3  bis  160. 

§  23.  Beinerliangen  über  Schienen  aus  Tiegelgussstakl  uiid  Murüuütahl. 
—  Diesen  Bedingungen  Ar  die  Lieferung  von  BesaemerstaUseliienen  rind  noch  einige  Worte 
Aber  Schienen  aus  Tiegelgussstahl  und  Martinstahl  anztihänjren. 

Der  Tie^relgussst.ihl  ist  unstroitif?  die  beste  Stalilsorte  und  wird  in  verschiedenen  Hirt^"- 
graden  verwendet.  Da  derhelbc  auch  in  iseiuen  höhern  Härtegraden  eine  gröäsere  Z&higkeii 
als  die  hlrtem  (kohlenstofflreiehem)  Sorten  Bessemerstahl  besitit,  so  kann  er  aneh  in  sds« 
höhern  Härtegraden  ftlr  die  Fabrikation  von  Schienen  verwendet  werden.  Bei  der  Gleidi. 
fSrmigkeit  dor  Masse,  welHie  sich  bei  der  Fabrikation  von  Tiegelgussstiihl  bei  jedem  Gnsse 
erreichen  lässt,  bietet  derselbe  grössere  Sicherheit  ge^en  Brilche  und  es  kann  deshalb  aud 
das  Profil  der  Sehieaen  gc^a>nflber  den  Eäsensehienen  und  Bessemersiahlsehienen  erhebliek 
redttoirt  werden.  Der  Preis  des  Tiegeignisstahlos  guter  Qualität  ist  aber  so  hoch,  dass  dessen 
Verwendung  zu  Schienen  in  grosso»  Massen  für  den  grössten  Theil  der  F^i»enbabnen  nicht 
thunlich  ist.  Auch  die  Art  der  Fabrikation  des  Tiegelgussstafales  steht  der  Erzeugung  m 
grossen  Massen  im  Wege. 

Der  Martinstahl  nähert  sich  in  seinen  hfthem  Hirtegradcu  den  Eigenschaften  d(> 
Tiegelgussstaliles  nnd  in  seinem  Preise  dem  Bessemerstahl.    Der  Preis  des  Martinstaliles  >t  | 
aber  immer  noch  ziemlich  höher,  als  der  des  lieasemerstables  und  es  können  keine  be- 
stimmte Regeln  Uber  die  Anwendung  der  einen  oder  der  andern  Sorte  fiBr  die  Schienen  aif-  i 
gestellt  werden.    Im  Altgemeinen  werden  die  härteren  Sorten  Stahlschienen  mit  Vortheil  au 
Martinstahl  herjijestellt  werden  können,  weil  der  Martinprorcss  mit  Hülfe  der  während  des-  i 
selben  mit  Leichtigkeit  vorzunehmenden  Proben  es  besser  als  der  Bcssemerprocess  erlaubt,  ' 
diese  härteren  Sorten  mit  grösserer  Sicherheit  darzustellen.    Für  die  grosse  Masse  der  Stabl- 
sehienen  dürfte  aber  der  Bessemerproeees  vorausdehtlieh  noeh  lange  den  Platz  behaupten. 

Die  Hodingungon  (Iber  die  I/iefening  von  Schienen  aus  Tiegelgussstahl,  oder  Martin- 
stahl können  im  Allfrrmeiuen  so  fonnulirf  werden,  wie  die  Hedinj^nngen  für  die  Lieferung 
von  Bessemerstahlschieneu ;  nur  müssen  den  Uestimmuugeu  der  Elasticitätsproben  und  der 
Bmehproben  die  richtigen,  auf  Versuche  gegrttndeten  Grössen  m  Omnde  gelegt  werden. 

§  84.    Sehl U88bemerkun gen.  —  Nachdem  nun  die  Muster  von  Bedingnisaheftm  i 
für  die  Ijiefemn;?  von  verschiedenen  Sorten  Eisenbahnschienen  des  Vignoics-Profils  gegeben 
sind,  bleibt  noch  zu  bemerken  übrig,  dass  bei  den  Doppelkopf-Schienen  für  den  Fall,  da»s 
beide  SehienenkOpfe  als  Fahrbahn  benutzt  werden  sollen,  nur  eine  Aendemng  in  der  Psqse* 
tining  in  der  Art  vorgenommen  werden  musa,  das»  nun  zwei  Ropfplatten  statt  einer  Kopf-  | 
platte  und  einer  Fussplatto  in  dem  Paquete  zu  verwenden  sind.-   Die.'^e  Kopfplatten  iinl.*.'iea 
aber  von  einem  Material  gebildet  werden,  welches  bei  genügender  Härte  die  nöthige  Zähig- 
keit gogen  den  Bmeh  bietet.    Das  Ideal  einer  guten  SebJoM»  nimlieh  hartw,  kOrmger  * 
Kopf  und  weicher,  sehniger  Fuss  kann  bei  diesem  Profile  so  wenig  wreieht  werden  wie  W 
den  Schienen,  welche  au^*  einem  Stablbloek  {jewalzt  werden 

Zum  Schlüsse  mögen  hier  noch  einige  in  den  obigen  Uediugnissheften  nicht  entliaiteie 
Bestimmungen  Plate  findmi,  welche  in  fransösisehen  Bedingnissheiten  Torhanden  shid: 

1   Um  die  Fabrikatimi  der  Schienen  zu  erleichtem ,  kann  der  dreissigste  Theil  der 
Sebienin  sta<t  di  r  Lilnge  von  5"  und  von  l'".'.IG(»  nur  die  Länp:e  von  3'°,7r)(>  erhalten. 
Diese  kürzeru  Schienen  dUrfen  aber  nur  aus  Paqueten  erzeugt  werden,  aus  welchen  die  ' 
Schienen  von  5"  oder  von  4'",960  Länge  erzengt  werden  soUteo. 

2j  Die  Gesellschaft  ist  berechtigt,  eine  gewisse  Anzahl  Schienen  von  grUsserer  LIiSS  i 
als  5"  zu  bestellen     Die  Maximal-Länge  darf  aber  lO"  nicht  überschreiten. 

Für  jede  Schiene,  welche  die  Länge  von  (i*"  überschreitet,  mUssen  5  aber  den 
aoeordirtsn  Pkeis  bezalUt  werden. 
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3)  Die  Hohöfen  .  welche  das  für  die  Schienen falji  ikation  erforderliclie  Roheisen  er- 
ungen,  dürfen  keine  Erze  verwenden,  weiche  sprödes  oder  brUcbigeti  Eisen  liefern. 

Das  Eisen  mnsB  von  derselben  Qaalitit  sein,  wie  diB  mit  elDer  StunpIgUe  vendmie 
MMler,  velehes  dem  Lieferanten  fibergeben  wurde ;  ee  darf  nielit  kaltbrfleiiig,  sondern  musa 
foo  gnter  verltluflicher  QnalitAt  sein. 

NB.    Hier  kann  die  Bemerkung  nicht  uuterdrUckt  werden ,  dass  die  Bestimmung, 
»eiche  kaltbrUchiges  £Usen  von  der  Verwendung  ansschliesst,  nicht  tlborei.istimmt  mit 
n  dsBsetben  Bedlngniasheftea  sngeetuideneD  geringen  Bruchprobe,  bei  welcher  nämlicli  ein 
F!dlklotz  von  nur  I  Centner  Gewicht  nur  von  einer  Höhe  von  I  ',  2'"  herabfallen  darf. 

t  Die  aus  einzelnen  Stliben  mittelst  Pa<|uctirung  und  Schweissung  gewonnenen  Kopf- 
und  Fassplatten  mUsäen  zusammen  weuigütcus  ein  Drittel  des  totalen  Qewiclites  eines  jeden 
fmpttM  entmaehen. 

*>   Das  beim  Lochen  der  Schienen  anzuwendende  Verfahren  mnsB  von  dem  eontro- 

Oienden  Ingenieur  des  Bestellers  genehmigt  werden. 

In  Beziehung  auf  die  Lage  der  Löcher  wird  eine  Abweichung  von  ^2'"'" 
Mnr**  der  Zdelmang  angestanden. 

6)  IKe  briden  Unterlagen,  auf  welchen  die  Proben  mit  den  Schienen  vorgenommen 
werden,  ruhen  auf  einem  200  Zollcentner  schweren  Eisenklotz,  welcher  auf  einem  Maner- 
körper  gelagert  ist,  dessen  Höhe  einen  Meter  uud  dessen  Basis  3,3  Quadratmeter  Fläche 
beägt 

7)  Bis  zu  dem  Auf^enblick,  wo  die  Schienen  dem  controlirenden  Ingenieur  wegen  der 
l  ebemahme  präsentirt  werden,  mftasen  diesellNm  an  dnem  trockenen  Orte  aufbewahrt  und 
jsgea  Kost  geschützt  werden. 

8)  üm  die  Uvtemehniq;  Mmmflidier  Schienen  ninwhalb  der  Garantieseit  an  vermei- 
den, nimmt  man  wenigstens  5  des  gelieferten  Quantums,  und  zwar  von  jeder  der  verschie- 
denen Epochen  der  Krzen^uTip: ,  und  legt  dieselben  auf  besondere  Stellen  der  Hauptgleise, 
«eiche  genau  bezeichnet  siud,  bei  welchen  aber  die  Steigung  der  Bahnlinie  nicht  mehr  als 
lu""  per  1"  betragen  darf. 

Die  gewlhlton  Bahnstrecken,  so  wie  der  Tag,  an  welchem  das  Legen  der  zu  erpro- 
bendtn  Schienen  stattgefunden  hat,  werden  dem  Lieft-i  nuten  bekannt  gegeben. 

Nach  Ablauf  von  3  Jahren,  während  denen  die  Schienen  regelmässig  befahren  wurden, 
viid  das  Verhültniss  der  beschädigten  Schienen,  das  hcisst  jener  Schienen  protocollarisch  feat- 
geUdtt,  weldie  den  Beginn  einer  Zerstörung  (Zusammendrucken,  mangelhafte  Schweissung, 
.\blillttenuigeil,  Brüche  etc  zeigen,  und,  wie  es  sich  von  selbst  versteht,  jene  Schienen  hin- 
zngoihtt,  welche  dieser  Gcbreelien  wegen  bereits  durch  andere  ersetzt  werden  mussten. 

Das  auf  diese  Weise  getuudeue  Verhältniss  zwischen  guten  und  schadhaft  geworde» 
MD  Seilienen  i«t  maaeigelieDd  für  tfe  Braatapdiehtigkeit  des  Lieferanten  ffir  das  ganze  ge- 
lieferte Quantum,  e«  mag  nun  diese»  Quantum  gana  oder  aom  Tbeil  in  die  Bahn  gelegt 
vwden  sein. 

Der  Lieferant  hat  für  jeden  Centner  Schienen,  welcher  auf  diese  Weise  als  Ausschuss 
branebnet  wird,  tfne  Entsehldigong  an  leisten,  welche  dem  Wertbuntersohiede  awisohen  rinem 
Cestier  alter  Schienen  und  einem  Centner  neuer  Sehienen  gleichkommt. 

Der  Preisunterschied  zwischen  neuen  und  alten  Schienen  wird  im  vornhinein  festgeaetst. 

Die  schadhaft  gewordenen  Schienen  bleiben  im  Ligcuthum  des  Bestellers. 

Die  d^nitive  Uebemidime  der  Schienen  wird  erst  naeh  erfolgter  Brsataleistnng  ana- 
goprochen. 

Der  die  Kisenbahnbauten  des  Bestellers  dirigircnde  Ober-Ingenieur  hat  allein  das  Kecht, 
ia  Streitfilllen  Uber  die  Auslegung  dieser  Ersutzptlicht  zu  entscheiden. 

9)  Der  Besteller  kann  die  Abliefemng  An  in  dem  Werke  ttbemommenen  Schienen 
vertagen,  in  welchem  Falle  der  Lieferant  verpflichtet  ist,  die  Schienen  in  einem  von  dem 
fiesteller  In  der  N'uIh-  des  Werke.s  gemietheten  Magasme,  oder  im  Werke  selbst  in  regel- 
BiMigeo  Uä4ifen  schichten  zu  lassen. 

Der  Lieferant  ist  dessen  vageaehtet  verpfliditet,  diese  Sehienen  auf  seine  Kosten  nnd 
GdUv  Us  an  den  im  Vertrage  bertimmten  Orten  in  transportiren. 
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Märkischen  Eisenbahn,  mit  Abbd.    Orj?an  f  KiHenl).-W.  p.  1, '),'<. 

Rnnge,  A..  Ueher  die  Verhültuisse  der  EisenbahuverwaltuuKeu  zu  den  iliittc^nwerken  in  Bezug  auf 
die  Beschaffung  der  Betriebsmateria] ien  (Sehienen  etc.).  Scheffler's  Organ  1863,  p.  104. 

Vertrag  (Iber  die  Lieferung  von  gewalzten  Babnschienen  flir  die Frankflwt-Haaanac  Bahn.  Hen- 

singer  v.  Waldegg,  Organ,  Beibl.  1849,  p.  1 — 3. 
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/      V,  Capitel. 
Gonservireu  der  Schwellen. 

BearbdteC  ▼<« 
R.  Baumeister^ 

PnlliMor  Ml  in  polyleeliflIiAmi  Sekal*  tu  KarlinlM. 

(Hiena  Tafel  X.J 


^  1.  Zweck  der  Holzcoiiservation.  —  Bekanntlich  verliert  Holz,  den  Ein- 
tlUssen  der  Atmosphäre  preisgegeben,  im  Verlaute  eiuiger  Juhrc  »eiue  teehnisch  wich- 
tigen £igeu8chafteii:  Cobiaimi,  iOaBtieilät,  HM».  IXeie  Umwuidliiug,  FänlniBB 
genannt,  irt  besonders  im  Eisenbahnban  bedenicliöh,  wo  ausser  anderen  Bestamd- 
tiieilen,  als  Brttckenbabnen,  Telegraphenstangen,  Einliriedigangen,  ein  wesentiiehM 
Element  des  Oberbaues,  die  Sehwellen,  naeh  bisheriger  Uebiing  meistens  aas 
Holz  gebildet  wurden.  Denn  ansscr  dem  grossen  und  kostspieligen  Bedarf  an  Hois 
tritt  die  Schwicri^'keit.  ja  Gefährlichkeit  des  Geschäftes,  verfaulte  Schwellen  zu  er- 
neuern ohne  den  Betrieb  zu  unterbrechen,  in  den  Vordergrund.  Es  ist  deshalb  schon 
beim  Beginn  des  Eisenbahnbjiues  in  England  versucht  worden,  das  Holz  zu  con- 
serviren,  und  man  nahm  die  betrelVendcn  Methoden  mit  sonstigen  Studieu  über 
das  Eisenbahnwesen  gegen~lS4Ü  nach  Deutschland  herüber,  um  dieselben  seither 
dnreh  lahlreiehe  Experimente  im  groasen  nnd  kleinen  Ifaaisatabe  in  vermehren. 

In  Beang  auf  .die  Ursaehen  der  Fftnlniss  weiss  man  längst,  daas  Lnft  nod  ' 
Wasser  nothwendig  nnd  gleichzeitig  anwesend  sein  mOssen.    Oiganisehe  KSrper  j 
anter  Abschlass  von  Luft,  oder  in  der  Trockenheit  'unter  0(*  und  Uber  40*  Tempera*  | 
tnr)  bleiben  unverändert.   Auch  steigt  die  Schnelligkeit  der  Metamorphose,  wenn 
jene  beiden  Factoron  mit  gleicher  Energie  nnd  Bequendichkeit  an  den  organischen 
Körper  treten  kihuicn,  während  sie  abnimmt,  wenn  der  eine  Factor  nur  in  geringer 
Menge  vorhanden  ist,  oder  in  rascher  Bewegung  vorllbergefllhrt  wird.    Die  Erkläruog 
dieser  Thatsudien  im  chemisch-physiologischen  Sinne  ist  jedoch  bis  jetzt  nicht  sicher 
festgestellt,  und  unterliegt  denselben  Uypothcseu,  wie  die  Zersetzung  orgauisehcr 
Stoffe  ttberhanpt»  welehe  dem  Temperatnrweehael ,  oder  der  Wirkmig  yoii  FetaNu- 
ten,  oder  dem  Wachsthnm  mikroskopisch  kleiner  Organismen  angeschrieben  an  wer- 
den pflegt.  Am  einfisehsten  scheint  immerbin  die  letitgenannte  Ursache  den  That- 
saehen  an  entaprechen.  *)   Danaeh  sind  Gihningspilie,  Baeterien,  InlhsionatiiiereheD 

1)  Amiales  de  CUmie  et  de  Phjsiqiie  1962»  p.  S.  j 
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oder  tlergl.  llreache  jeder  Gilhrung  und  wahrsdicinlich  aiicli  der  llolzfäuliiiss.  Die 
Pilze  selbst  oder  ihre  Sniueo  ^Spuren,  ,  die  Inl'uüuricu  oder  ihre  Eier  schlugeu  sich 
ah  der  in  der  AtiiKitpbSre  atl?erbreitote  Staub  auf  die  Oberfläche  des  Holzes  nie- 
der and  suchen  daselbst  ihre  Nahrung;  sie  entaieben  ihm  zuerst  Stidistoff  und  Koh- 
lenstoff, wodurch  die  ursprüngliche  Zusammensetzung  des  Holzes  verändert  und  an- 
dere Combinationen  seiner  Elemente  gebildet  werden.  Schimmel  und  Schwamm  sind 
nicht,  wie  man  lange  geglaubt  hat,  Folge,  sondern  Ursaclic  der  Holzruulnis». 
Genauere  Untersuchungen  Uber  die  Gattung  der  Organismen,  welche  grade  das  Holz 
lenetzen,  sind  llbrigeng  noch  zu  orlioffcMi. 

Znfolj^e  dieser  Erläuterung'  ist  (leiim.uh  als  (iährunf^scrrep^r  der  Luit  die 
Menfje  di-r  in  ihr  enthaltenen  Spuren  an/uschcu,  nicht  ihr  SaiicrstotV,  obgleich  dieser 
die  Zersct/amg  immerhin  betordert.  Sporen  im  lultlceren  Kaum  erzeugen  Fäulniss, 
reioe  Lnft  (ohne  Ötaub]  thnt  es  nicht.  In  bewegter  Luft  linden  die  iSporcn  keine 
Rohe,  um  Wunel  zu  sehlagen  (Vortiieil  der  Zagluft),  in  eingeschlossenen  B&umen 
TenoSgen  sie  es  mit  besonderer  Bequemlichkeit. 

Wasser  ist  aotfawendig  zum  Wachsthum  der  Gihmngspilze,  wie  aller  Pflan- 
leu,  in  Frost  und  Hitze  wird  ihnen  die  Benutzung  der  Elemente  des  Wassers  ver- 
gtgt.  Ausserdem  aber  befördert  Wasser  die  Fäulniss  durch  Anschwemmen  neuer 
Sporen  und  Eier  (durch  liegen  aus  der  Atmosphäre  ,  durch  Ausbreitung  derselben 
Uiior  die  Oberfläche,  durch  Eingehen  in  das  Innere  des  Ibdzes.  In  heftig  bewegtem 
Wasser  sind  aber  diese  Vorgänge  weni^'cr  leicht  möglich,  als  iu  Btagnireudem  ^Vor- 
tbeil  fliessenden  Wassers  t'lir  die  Erhaltung  von  Holz) . 

Der  gegenwärtige  Stand  der  Chemie  gestattet  wie  gesagt  nicht,  das  beim  Ilolz- 
eomerriren  zu  befolgende  Princip  aas  einer  allgemein  gültigen  Theorie  abzuleiten; 
wir  tthargehen  daher  die  einseinen  Vorgänge  bei  der  Fluhiiss,  als  Vermoderung, 
Hnoufieirung,  Nass-  und  Trocken-FRoIniss,  und  stellen  uns  auf  den  Boden  der  rei- 
sen Empirie. 

§  2.  Austroeknuig  des  Holzes.  —  Der  innere  Gtohalt  des  Hohses  an  Luft 
snd  Wasser,  welcher  namentlich  in  den  Zdlen  frischgefällten  Holzes  bedeutend  sein 
kann,  dient  im  Allgemeinen  als  Anfänger  und  Vermittler  der  Fäulniss.  Indem  die 
Zcdlenwände  porös  und  hygroskopisch  sind,  vermögen  die  beiden  Gährungserregcr 
»<t  put  von  innen  nach  aussen  zu  wirken,  als  v<»ii  aussen  nach  innen  Verstockeu  des 
Holzes,  trockene  Fäulnissi.  Jedenfalls  wird  der  si  hruliiche  Einflnss  von  aussen  be- 
schleunigt, wenn  derjenige  von  innen  entgegen  arbeitet  und  stets  von  aussen  her 
dj^bizt  wird.  Hierauf  beruhen  die  conservirendeu  Mittel  der  Luftcxtraction  (von 
deren  ÄnsfUhrung  weiter  unten)  und  der  Austroeknung.  Das  letztere,  allbe- 
ksnnte  VerUzhren  kann  zwar  bei  Holz  im  Freien  niemals  ToUstEndig  und  dauernd 
gdmgen,  wdl  dasselbe  sieh  stets  mit  dem  Feuchtigkeitszustand  der  Atmosphäre  im 
Gleichgewicht  zn  halten  sncht.  Aber  bis  auf  dieses  Maass  hemnter  (den  lufttrocke- 
aes  Znstand)  kann  schon  ohne  grosse  Kosten  der  Wassergehalt  frischen  Holzes  be- 
atidgt  werden. 

Lufttrocknung.  Eisenbahnschwellen  werden  zu  diesem  Zweck  in  regcl- 
mä.ssigen  Hauten  auf;j:csct/t .  deren  Schichten  weit  gelegt  und  durch  dUnne  Latten 
'iKtrennt,  dem  Luftzug  das  Durchstreichen  gestatten,  sowie  auch  zwischen  den  Sta- 
peln gehörig  breite  Gänge  belassen  werden.  Andererseits  soll  die  Energie  des  Trock- 
aeoB  nicht  bis  zur  Entstehung  zahlreicher  Trockonrisse  gehen ,  durch  welche  später 
die  Gihrungserreger  von  aussen  nur  um  so  leichter  eintreten  kennen  und  das  Spalten 
der  äebwellen  befördert  wird.   Daher  Anstrich  der  HimholzflMchen  mit  Theer  oder 

BMAiwk  *.  »p.  SiMMMa«T«ekiiik  I.  4.  Aal.  |2 
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Lebm,  ScUraniliide  gegen  heftige  Winde,  Bedeehung  dee  Bnfeiw  mit  einer  acbft- 
gen  Bretterdecke,  sowobl  gegen  Sonneneehein,  als  mm  Ablanf  dee  Regens. 

DOrren.  Um  Zeit  zn  sparen  and  xngleieb  stärker  «i  troeknen,  als  das  Lnft- 
troeknen  namentlieb  in  fenebtem  Wetter  vermag «  dient  die  Anwendung  Inber  Tos- 
peratnr  in  DJlrröfen.  Dieselben  werden  gegenwärtig  stets  so  eingerichtet,  dass  fie 
Scbwellen  auf  Wagen  geladen,  in  einen  Terschlossenen  fcnersicberen  Raum  gefilbrt 
und  von  Rauch  und  Feuergasen  direct  umspült  werden.  Ein  auf  preossiscben  Hah- 
nen :,'eln-äuehliclier  Trockenofen  ist  auf  Tafel  X,  Fip.  1.  2  dargestellt. Zwei  Ab- 
thcilungen  mit  genieinsanieni  Vorbau  zum  Heizen,  Thorc  mit  BleclifUtternng.  Gewöllje 
auf  alten  Balmschiencu  mit  Zuglöchern  zum  Aufsteigen  der  beisscu  Luft  und  der 
Wasserdümpfe.  Der  Caual  unter  dem  Buden  ist  von  der  Feuerstelle  au  auf  3*"  lüoge 
zQgewUlbt,  wdterbitt  ndt  dnrohbroeheaen  Gnasphtten  zugelegt  und  mttadet  In  eiwa 
Sebomstein.  Bei  6  Standen  Troekendaner  nnd  lOO**  C.  Ttanperator  yerliert  jede 
Scbwelle  ans  frisebem  Nadelhob  2 Ys  bis  3  Klgr.,  ans  lyereits  Infttroeknem  noch  1  km 
2  Klgr.  Wasser.  Em  Anbrennen  der  SobweUen  ist  niebt  au  ftlrebften,  da  Holl  ent 
bei  1 7r)<^  C.  sieb  bräunt,  bei  250*  Terkohlt,  auch  wirkt  das  Bänebern  sogar  cnnser- 
virend,  dagegen  ist  die  Entstehnng  von  Trockenrissen  nnvermeidlicb.  Aus  die- 
sem Grunde  ist  gegenwUrtig  in  Englaml  das  Dörren  grösstentbeils  aufgegeben  and 
auch  in  Deutschland  keineswegs  allgemein  geworden,  obgleich  der  Gewinn  an  Zeit 
gegenüber  mehreren  Monaten  Lufttrocknen  gewiss  in  den  meisten  Fällen  höber  aa- 
zuschlagen  ist.  als  der  Autwaiui  an  Breunmateriul. 

§  3.  Entziebnng  den  Saftos.  —  Bekanntlich  besteht  Holz  aus  Faserstoff 
nnd  Saft,  von  denen  jener  die  Wände,  dieser  den  Inhalt  der  Zellen  bildet  Die  Holi- 
faser,  in  allen  Holzarten  abereinstimmend  znsammengesetit,  ist  bOebst  irahrscheiB- 
licb  Är  sieb  ein  durch  Fünlniss  nnzerlegbarer  Stoff.  Im  Saft  befinden  sieh  aosaer 
dem  Wasser  die  sogenannten  Extractivstoife :  Pflanzenschleim,  Farbstoffe,  Salze;  isi 
Eiebenbolz  auch  Gerbsäure,  im  Nadelholz  ätherische  Oelc  und  bei  allen  in  Vegeta- 
tion stehenden  Pflanzenthoilen  das  stickstoffhaltige  Eiweiss.  Dieses  letztere  wird 
dnreh  das  Wachsthmu  von  Gäbrangspilzen  oder  lufosionsthierchen  zuerst  zersetzt, 


2)  Aus  der  Zisitsclirift  für  Bauwesen  l*<r.:»,  Bl,  Q  and  p.  50S.  Dor  in  Boaug  auf  Luftcir- 
culntinu  wohl  noch  boHsor,  ühiitr<^n«  iiiinlicli  pinpcniclitoN»  Trockenofon  der  franxösiachen  Midibahn 
findet  sich  abgebildet  und  besehriclMiu  iu  Fürtttor  ä  Hauzeitung  lb64,  Bl.  üTU  und  p.  3TG.  Kio 
dritter  Trockenofen,  von  der  WestpIdUiaohen  Bahn,  findet  eich  in  der  Zeitschrift  für  Benimni 
1853,  Bl.  10. 

^'  TTierher  <rolii;rt  :iuoh  dif  olii'iflüclilirhc  Vorkohlnn?  der  H"dzer.  rin  Verfahren,  wel- 
ches Uokaiintlich  jeder  liuiiei-  anwendet,  um  die  in  den  Boden  zu  steckenden  Enden  »einer  Zaon- 
vnd  WeinberRspflUile  sn  eonservtren.  (Hine  Zweifel  bemht  das  sehUtaende  Pirlndp  anf  nieMi  A«- 
derem,  als  der  sehr  intensiven  Auatrocknung,  da  von  einem  Abhalten  der  äusseren  Gährau».'s- 
fartorcn  «lurcli  dii'  diinno  olierlliichlii-lie,  vielfacli  zersprungene  Kohlenhnut  doeh  nicht  die  lu'Je 
sein  kuuu.  iu  gröä.seri'iu  Maassstab  Wiindte  Herr  von  Lapparont  die  Yerkohluog  zuerst  auf 
SehiibbanhSlaer  an,  später  aneh  anf  TelegraphcnsUingon  nnd  Bahnschwellen,  und  lie  ist  heute  in 
Fiankreich  (Orleannbalm  seit  1862)  mit  Hülfe  verschiedener  Apparate  zur  laufenden  Fabrikation 
powonlon,  Rowie  auch  bei  drr  Oostorroichischen  Sta;itsi  is(Mil»:i!m  cinfrefilhrt.  Man  leitet  zuweilen 
Gaüüauiuieu  mittelst  Kautschukrübren  über  die  gesauimtc  Uolztikche  und  kann  damit  sorgfältig  und 
genau  verkohlen.  Auch  wird  der  Ofen  von  Hugon  benntit,  deeaen  starke  Flaninie  dnieh  efaie- 
Blasvorrichtuog  über  die  HOlaer  atreiclit  Die  Kosten  BoHen  fltr  die  Schwelle  n,)5  bis  0,20  Vt.  be- 
tragen. S.  OiLTui  f.  d  r-irfsr'hnttc  d>'8  Eiiicnbalinwo8<'n9  l'^r.T,  p.  <U  tnul  Wagncr's  Jahresber. 
der  ehem.  'i'Qchnologie  1SG>,  p.  TUT.  Ferner  hat  Rigoia  eine  drehbare  Trommel  erfunden,  io 
welcher,  Ihnlleh  den  Prineip  des  Ziegel-Ringofens,  die  Schwellen  in  knraer  Zeit  mid  legelmlarifr 
earbonlsirt  werdra.  8.  Oigan  1S73,  p.  30. 
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sbvr  selbst  wenn  es  fehlt  (in  fertigem  Kernholzj  sind  die  Ul)rigeii  Extractivstoffe  doch 
BMUteiM  leicht  Toränderlich. 

Am  Saft  beginnt  also  die  Metamorphose  des  Holzes,  aber  nngltteklieherweise 
beadirSnkt  sie  lieh  nieht  dannf,  soodem  ttbertrigt  sieh  dnreh  Ansteekang  sofort 
aBdi  M&f  die  Holxfaser;  so  dass  im  gewOhnUcben  Hob  stets  bdde  Bestandtheile 
gleiehseitig  lersetst  werden     Hieraus  folgt  erstens,  dass  die  Entfernung  dos 
Wassers  allein,  selbst  wenn  sie  vollständig  geschieht,  nieht  daaemd  schützt,  weil  der 
Extrat'tivstoff  zurückbleibt  und  überdies  auch  sehr  leicht  Wasser  aas  der  Atmosphäre 
wieder  aiisau^.    Ferner  aber  die  Möglichkeit,  ein  unveränderliches  Baumaterial  zu 
erhalten,    wenn  es  gelingt,  den  Saft  vollständig  aus  den  Zellen  zu  vertreiben. 
Iis  handelt  sich  hier  um  eine  mehr  oder  weniger  zähe  Flllssi-rkeit,  welche  viele  Zelleu- 
wäude  passiren  soll,  um  das  liolz  an  seiner  Oberfläche  zu  verlassen.    Die  .Schwie- 
rigkeit des  FlniblemB  wSebst  demnaeh  mit  den  Dimensionen  des  Holastttekes.  Aber 
selbst  bei  den  TerbiUtnissniSssig  kleinen  Babnsebwellen  ist  es  nocb  niemals  vollstän- 
dif  gelangen.  Immerhin  kann  die  Fllnhiiss  rersOgert  werden,  und  das  wäre  sehen 
tÜM  Ctewiin.  Die  Saftentfemnng  gelingt  Übrigens  am  besten  bei  Hobt,  weldies  in 
den  ersten  Monaten  des  Jahres  gefällt  worden  und  sich  noch  im  frischen  Zustande 
betindet,  weil  der  Extrartivstoff  hier  den  höchsten  Grad  von  Flttssij^eit  besitst.  Die 
gebrftnchlichstcn  Methoden  sind  Auslaugen  und  Dämpfen. 

Aushiugen.    Dies  Verfahren  wird  auf  Eisenbahnschwellen  eigens  nicht  an- 
j;cwandt.  weil  es  sehr  lange  Zeit  erfordert.    Dagegen  kommt  es  unabsichtlich  zur 
Wirkung,  wo  StäniniC  von  ihrem  Ötanclurt  aus  auf  die  SägemUhle  oder  auf  den  Bau- 
piaU  geflüsst  werden.    Dass  Flossholz  der  Fäulniss  weniger  unterliegt,  ist  eine 
bskannte  Thatsaebe  nnd  findet  seine  ErkUlrung  in'  dem  DnrofastiOmen  des  Flnsses 
nadi  der  LIage  des  Stammes  in  der  Biohtnng  des  Tormaligen  Saftanfstdgenfl.  Es 
soll  sogar  Torkommen,  dass  der  Flnss  Sinkstoffe  dnrch  die  ZeUenwände  treibt  nnd 
in  den  Zellen  absetzt;  wenn  dies  bis  zu  einem  gewissen  Grade  stattgefonden,  wQrde 
freilich  der  Effect  des  Auslaugens  durcli  Verstopfen  der  Poren  verloren  gehen.  — 
Nachher  folgt  selhstverständlich  das  Austrocknen  unter  gehöriger  Vorsicht.  Dasselbe 
geht  Übrigens  an  dem  von  sehleimigen  Stollen  entleerten  Holze  schneller,  als  bei 
frischgerälltem  von  gleichem  Wassergehalte  vor  sich.    Beim  Ankauf  von  Schwcilen- 
bulz  verdient  die  Transportart  zu  Wasser  oder  zu  Land  immerhin  Beachtung. 

Dämpfen.    Das  zu  behandelnde  Holz  wird  in  einem  verschlo.ssenen  (iefäss 
der  Einwirkung  von  Dampf,  welcher  aus  einem  Kessel  eingeleitet  wird,  ausgesetzt. 
Dar  Dampf  verdrttngt  zuerst  die  Luft  in  dem  Gefitose,  welehe  dnreh  einen  Hahn  nach 
oben  entlassen  wird.  Hierauf  dringt  er  in  das  Innere  des  Hokces,  und  treibt  dessen 
Ssft  aUmIhlieh  hinaus,  weleher  mit  dem  Condensationswasser  als  eine  trUbe  FlttS' 
agkeit  tod  Zeit  zu  Zeit  durch  einen  Hahn  am  Boden  iül)gela8sen  wird.   Warn  diese 
Flüssigkeit  wieder  klar  wird,  so  hört  der  Effect  des  Dämpfens  auf  und  wttrde  nur 
bei  verstärkter  Spannung  wieder  beginnen.    Man  nimmt  die  HKlzer  heraus  und 
trockDct  sie.  —  Der  Erfolg  des  Dämpfens  ist  selbst  bei  starker  Spannung  nur  mangel- 
haft.  Es  müssen  die  Widerstände  durch  die  Wandungen  der  Zellen  so  erheblich 
»ein,  dass  griule  die  gefährlichen  schleimigen  Extractivstoffe  nur  in  höchst  ge- 
nuger  Menge  vertrieben  werden 'j,  während  ein  anderer  nicht  unbeti  ächllichcr  Theil 
der  wirklich  ausgelaugten  Stoffe  (ätherische  Oele  nnd  Gerbsäure)  unvergänglich  und 
«pr  oonservirend  ist.  Der  sehädtichste  Bestandtheil  des  Saftes»  das  Ei  weiset 


*   ^  Verrache  «nfefUhrt  in  Bsreseh«  Mitthdlnngen  det  rteh*.  Ingen.-Verotns,  ).Heft>  P- 
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gerinnt  jedenfalls  schon  bei  75"  C.',  Roucit  es  vom  Dampfe  erreicht  wird.  Damit 
if?t  es  allerdiuf^s  einigcrmaassen  unsehädlich  gemacht,  aber  es  verbleibt  im  liolz,  ver- 
stopft die  Porcu  uod  erschwert  dadnreh  die  weitere  Circnlation  von  Dampf  ind  Sift. 
Zndem  wird  aber  aach  dieser  Haaptsweckf  das  Coagnliren  des  Eiweiflsstoffes,  sidit 
einmal  snverlSssig  erreichi,  indem  die  nOthige  Temperatur  innerlialb  der  gew^An- 
licben  Dauer  des  Dämpfens  nicht  anf  die  ganze  Dicke  einer  Bahnsehwelle  dnrchsp- 
dringen  vermag.^)  Sollte  man  ans  diesem  Grunde  wünschen,  die  Dauer  und  Span- 
nung des  Dämpfens  zn  steigern,  so  geräth  man  dadurch  in  die  Gefahr,  die  Festig- 
keit des  Holzes  zu  verringern.  Dasselbe  wird  weicher,  verliert  den  Znsaminenhang 
der  Fasern,  sowie  seine  Elasticität  leichtes  Biegen  von  ^edilmpftom  Ibdz  .  Anoli 
treten  Heschädi^run^^en  durch  Werfen  und  Keissen,  namentlich  an  schwächeren  Stücken, 
sowohl  während  des  Processcs  als  nachher,  leicht  ein.  Wegen  aller  dieser  Mängel 
ist  das  Dämpfen  von  Eisenbahnbßlzern  jetzt  nur  noch  da  theilweise  in  Gebrauch,  wo 
passende  Apparate  nicht  erst  besonders  hergestellt  werden  mllsseni  sondern  sn  sn- 
deren  Zwecken  berdts  7orhanden  sind.  Das  betreffende  Yer&hren  findet  sieh  wei- 
ter unten  bei  dem  System  Bnrnett  snm  Gonserviren  des  Hohes  erlftnftert  und  be- 
nrtheilt. 

§  4.  Imprägniren  des  Holzes.  —  Ausser  der  Reseitigung  des  Wassers  nnd 
derjenicren  des  Saftes  ^n'cbt  es  ein  drittes  Princip  fllr  die  Conservation  des  Holzes: 
Durchdringung  mit  Fäulniss  verhindernden  StofTcn,  oder  —  um  die  lietreffendeu 
Fremdwörter  zu  nennen  —  Imprägnirung  mit  antiseptischen  Substanzen.  Selbstver- 
ständlich kann  dies  nur  mit  Flüssigkeiten  ausgelllhrt  werden,  und  auch  dic^c 
können  wesentlich  nur  in  der  Lftngenrichtung  des  Holzes  eingehen.  Es  besteht  nSm- 
lich  in  der  Zellenstmctor  nadi  der  Quere  nnd  LUngc  ein  grosser  Unterschied,  wel- 
cher sich  im  Grossen  als  die  bekannte  Verschiedenheit  von  Hirnholz  nnd  Langhob 
bexttglich  Widerstand  gegen  Werkienge,  Ansangen  von  Wasser  n.  s.  w.  bekundet 
Von  Himholxflächen  aus  vermag  man  eine  Flüssigkeit  in  das  Holz  zu  bringen,  anf 
seinen  Langsciten  bringt  es  selbst  der  kräftigste  Druck  nur  bis  sn  einigen  Millimeter 
Eindringen   Dichtigkeit  hölzerner  Fässer  . 

I^eider  ertheilt  die  Wissenschaft  noch  sehr  wenig  Auskunft  über  die  cheuiischo 
Wirksamkeit  der  imprä-rnirten  Stotle.  Zerlegen  sie  etwa  die  IJcstandthcile  des  Saftes 
und  bilden  mit  denselben  neue  Combiuatioueu,  beschäftigen  sie  sich  auch  theilweise 
mit  der  Holzfaser,  oder  besteht  ihr  Effect  in  einer  Vergiftung  der  Sporen?  Die 
Antworten  anf  diese  Fragen  durften  bei  ▼ersohiedenen  antiseptischen  Stoffen  Tielleicht 
sehr  mannigfaltig  aasfallen,  bis  jetzt  aber  fehlen  sie  in  wissenschafUieher  Art  gins- 
lich  nnd  beschrftnken  sich  auf  die  Angabe  der  Thatsache:  dass  Holz  nicht  fault, 
wenn  es  genügend  von  einer  gehörig  wirksan.en  Substanz  durchdrungen  ist. 

Technische  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.  I.  §  26.  »Die  besten  bisher  an- 
gewandten Unterlagen  für  Schienen  sind  diejenigen  aus  Holz,  welohes  von  einer 
Substanz  durchdrungen  ist,  die  es  gegen  Fäulniss  schützt. < 

Oftcnl)ar  kommt  es  darauf  an,  einen  geeigneten  antiseptischen  Stoff  zu  wählen 
(chemische  Wirkung},  uud  femer  denselben  auf  die  gcciguotc  Weise  in  das  iiolz  lü 
bringen  (mechanisches  VerMren).  In  beiden  Besiehungen  kaain  lu  wenig  oder  sn  viel 


*)  A.  a.  0.  p.  Hü  sind  Versucbü  durch  Eiiisdiluss  von  lioBc'schiiu  iMct.ill  in  Bohrlöcher, 
welche  auf  gewisse  Tiefen  in  Uns  ilols  angebfseht  und  wieder  verschlussen  wurden,  augefUhrt.  Die 
erforderliche  WMrme  dringt  danach  bei  dreistlindigoni  DSmpren  niobt  tiefinr  als  6—9  Cmt,  anter  ifie 
OberOXobe. 
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trescheben.  Es  {^iebt  nimlich  Stoffe,  welche  nar  eine  Zeitlaug  der  Metamorphose  das 
(Ueichgewicht  halten,  wenigstens  in  der  flllssigen  Form,  welche  das  Iniprägiiireii  er- 
fordert (Eiseinitriol,  KochsalzK  andere  dagegen,  welche  die  Ilol/fasor  direct  zerstören 
und  daher  die  Festigkeit  hecintriichtigcn,  wenigstens  wenn  sie  in  bedeutender  Mcn;j;e 
Liutretcn  mineralische  Säuren).  Noch  weniger  weiss  man,  wie  der  Preis  der  Stolle 
lü  ihrer  autiseptischeu  Krail  steht,  ob  bei  allen  für  gleiches  Geld  gleicher  Erfolg  zu 
erwirten,  oder  ^  was  wabnelMiatieliar  —  ab  eine  Seala  ihres  relaliTeii  Werthes 
bestellt,  welche  hidess  ans  der  Seala  ihrer  Handelspreise  nicht  gefolgert  werden 
kann.  £ine  snrerUlssig  Tdlkonunene  nnd  gleichmSssige  Imprignirang  von  Schwellen 
iit  Ws  jetit  anch  durch  die  stSrlcsten  mechanischen  Mittel  nicht  erreicht  worden, 
daher  wahrscheinlich  sneh  nicht  von  unbegrenzter,  sondern  nur  von  verlängerter 
Dauer  des  Holzes  zn  sprechen  ist.  Trotzdem  scheint  zuweilen  schon  die  Grenze 
überschritten  zu  sein,  innerhalb  deren  die  Conservation  ökonomisch  vortlu  ilialt  aus- 
fiillt. "  Andererseits  ist  selbstverständlich  eine  blos  oberflächliche  ßchaudlung  eben- 
falls unvortheilhaft ;  denn  die  Gährungserrcger  vermiigen  durch  Kisse  und  längs  den 
Scbienenuägeln  bald  in  das  Innere  einer  Schwelle  zu  gelangen.  Im  Allgemeinen 
steht  die  Verlängerung  der  Dauer  im  Verhältniss  zur  Aufnahme  an  iytod\  und  diese 
wiederam  wichst  mit  der  motorischen  Kraft  der  ßinpressung.  Mit  beiden  UmslSn^ 
den  steigen  die  Ansgaben,  aber  sicherlich  steigen  sie  nicht  in  gleicher  Propor- 
tion mit  dem  Erfolg.  Wo  Hegt  nun  das  (jkonomiscfa  richtige  Verfohren? 

Anf  alle  diese  wichtigen  Fragen  giebt  bis  jetzt  blos  die  Erfahrung  einige  Aus- 
kunft, aber  ohne  Unterstützung  der  analytischen  Chemie  ist  ihr  Maassstab  doch  ein 
unvollkommener.  Das  Urtheil  gründet  sieh  erstens  auf  das  Gewicht  des  von  der 
Cubikeinheit  H<dz  aufgenommenen  Stoffes,  zweitens  auf  Beobachtungen  über  die  Daner 
niul  die  Auswechselung  einer  grossen  Anzahl  von  Bahnschwellen.  Das  erste  belehrt 
tiber  die  Km  r^ic  des  Eindringens,  also  gewisserraaasscn  über  den  theoretischen  Effect, 
da.«  zweite  ül)er  einen  .durchschnittlichen  Erfolg  in  der  Praxis;  aber  weder  das  eine 
noch  das  andere  dürfte  vollständig  genügen.  Denn  während  dort  zwar  die  betreffen- 
den Messungen  leicht  nnd  sicher  anzustellen  sind,  erhilt  man  doch  nnr  ein  VerhUt- 
nitt  zwischen  Kosten  nnd  Stolfqnantität,  wobei  die  Qnalittt  oder  antiseptische  Kraft 
der  benutzten  Substanz  (welche  eben  dm^  die  Chemie  bestimmt  werden  sollte)  noch 
sieht  ins  Spiel  gezogen  ist.  Und  wenn  andererseits  durch  Nachweisnngen  ans  dem 
Eisenbahnbetrieb  das  Verhältniss  zwisehen  Kosten  nnd  Daner.  woranf  es  doch 
lehliesslich  ankommt,  allerdings  am  unmittelbarsten  erkannt  werden  kann .  so  giebt 
C8  dabei  leider  eine  Menge  von  NebenumstUnden ,  deren  relativer  Einfluss,  bezie- 
hentlich Störung  des  Uesnltates,  nicht  sicher  veranschlagt  werden  kann.  Diese  Mo- 
mente sind:  die  Qualität  des  Holzes  Standort,  Fällzeit,  Transportart,  Aufbewahrung), 
die  Bettung  der  Schwellen  (Damm  oder  Einschnitt,  absorbirender  oder  wasserhal- 
tender  Untergrund,  Dicke  und  Stoff  des  Schotterbettes,  Lage  gegen  Sonne  und 


''')  Namentlich  an  weicbum,  leicbtur  Uurchdringbareiu  llulz.  Der  Preia  ciuur  mit  tbeurum 
Stoff  Imprägnirten  Sehwelle  aus  Nadolhoii  kaiiii  dadurch  Mher  stuigeu,  als  durjeniKe  einer  eichenen 
Mnralle,  welche  bei  der  gleichen  Befaaodlirog  weniger  aufniintnt,  und  man  wird  dann  unstreitig 
liesser  thun,  Niidclliolz  gar  nicht  zu  vorw(>n(l(  ii  Zeitschrift  für  Jiauwcscn  1s6(i,  p.  2<il  und  ISC.H, 
p.  5(t7.  —  Auch  bat  sieb  üborbaupt  der  Preis  von  buchenen  und  kiofemen  Schwellen,  kräftig  mit 
Knosot  imprägniit,  auweilen  schon  mehr  als  verdoppelt,  wübrond  es  nodi  fni^lieh  ist,  ob  die  Daner 
ii  dMnalben  TeiÜltniM  nngenommen.  Im  AUgemcinen  kann  .>»ich  das  Präpariren  nur  insoweit 
lohMn.  als  man  das  Faulen  \m  zum  Eintritt  der  Unbrauchbarkeit  der  Sehweiten  duceh  das  Elo- 
nilwn  der  Schienen  u.  a.  £iufliisse  mechanittcber  Natur  zurückhält. 
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Wind),  die  medwnuche  ZentOrang  des  Hokeg  (Sohieaemdlgel,  Untenfeopfen,  VerlegcB 

TOü  Gleisen j.'^i 

Aus  diesen  Gründen  {genügen  auch  die  reichhaltif^en  Mittheilnngen  und  Tabellen, 
welche  ))oi  den  Vcrhandliin^ren  der  dentschen  Eisenbahn-Techniker  veröffentlicht 
worden  sind,  noch  keineswegs,  um  Uber  die  Erf()lj,'e  der  llolzconservation  zuver- 
lässige Urthcilc  zu  t allen.  Die  Aufzeichuuugen  Uber  Bestand  und  Auswechselung 
der  ächwclleu  sind  immer  noch  mit  aasscrordeutlicbeu  Abweichungen  behaftet,  und 
die  einsKeloen  Momente  der  ZeTStSmng  lassen  rieh  kaum  darin  sondern.  Es  komrtei 
deshftlb  nur  annähernde,  allgemeine  Resultate  gezogen  werden.  Dieee  Utnten^): 

Dresden  1865.  Soweit  die  Erfohrnngen  bis  jelit  vorliegen,  Ist  die  mitäeK 
Daser  der  nicht  impiigdrlen  nnd  der  anf  eine  gute  Art  impriignirten  Schwellen  b 
^er  anf  Znverlissigkeit  kdnen  Anspmoh  machenden  Weise  sn  folgenden  Zahles 
absnsehAtien: 


HoUart. 

Mittlen  Dan« 
Mtarileh 

BT  in  Jahren. 

iayilgalit 

Elebe  i  14—16 

Kiefer  j          7— S 

Tanne  udor  Fichte     .  4—5 

Vi—n 

12—14 
9—10 
9-10 

''j  Die  Braunschwcigisclio  Eisonbahndlrection  bat  seit  1857  Versuche  angeordnet,  mi  | 
mdircre  dioscr  Mumentc  tunirliclist  aiifzuklHren.    Sowohl  iinj^otränkto  als  pftriinktc  Schwollen  von 
Eichen-,  Kiefern-  und  Bucheulioiz  wurden  verlegt,  zur  Ilälfto  in  das  Gleis,  zur  liälftc  nicht,  au 
den  etwaigen  EinlliiBB  des  Eftens  su  onteraoelien.  Ein  Tfaeil  der  Sehwellen  tot  mit  Kiee  llbe^  ' 
deekt,  der  andere  freiKoIassen.   Endlich  sind  die  Schwellen  entweder  sogleich,  oder  6  Wocheo 
oder  \'2  Wo(  }ion  nach  der  Impräfniirnng  cingelefft.    Hieraus  entstanden  4S  Vorsnche,  zu  jedem 
Versuch  siud  drei  Schwellen  verwandt.   Sämmtliche  Schwellen  werden  jährlich  einmal  ontersacht 
Du  bidierigc  ErgebniM  warde  der  Yereanunlnng  deutedier  Eleenhahnteehniker  in  Ktnehen  ISin  i 
milgetheilt,  In  deren  Verbandlungen  ee  nachgesehen  werden  kann.   Aus  so  geringen  Schwelle»*  ' 
monffcn  lassen  Bich  aber  wohl  kaum  zuvcrliissifrc  St-hliisse  ziehen,  weil  dor  wichtige  Eintius.«  der 
Llulz(|ualität  nicht  climinirt  werden  kann.   Auch  zeigen  verschiedene  Uolzgattuugen  z.  Th.  gau 
entgegeugoaetxte  BeeuUate. 

Uebenengender  geht  der  aufikllende  Einfluss  der  Bettung  auf  die  Dauer  der  Schwelka 
herror  ans  einer  sehr  sorgfältif^en  Revision  von  73(>T5  Stllck  Buchensclnvcilcn.  weiche  in  den  Jahren 
1854  und  1855  auf  dor  Uannovcrsehen  SUdbahn  verlegt  wurden  sind.  Auf  durchlässigem  Steinschlag 
gelagert,  und  mit  durchlässigem  Kies  bedeckt  sind  nnoh  tdjlhrigem  Liegen  noch  96,5  Procent  ii 
der  Bahn  vorgefunden,  im  groMen  Dmeluohnitt  waren  76  Proeent  nooh  m  weiterem  Gebisneh  ge*  i 
eignet,  auf  undnrchlüsBijrem  lehrahaltigen  Kies  und  zwischen  festen  Banketten  gelagert  zeigte  sich 
noch  eine  weit  geringere  Dauerhaftigkeit.  (UcuHinger  »  Organ,  3.  Supplenaentband  von  1^69.  p.  5S.' 

Wie  sehr  die  mechanische  Zerstürung  auf  die  Dauer  der  Schwellen  von  Einfluss  ist,  gebt 
am  dentHeheten  dantvs  hervor,  daes  nuA  Ptooenten  snf  derselben  Bahnatreeke  von  StoeasdiwallM 
zum  'i'heil  Smal  mehr  ausgewechselt  .»jind,  als  von  den  Mittelschwellen.  Organ  ISnti,  l.  Supplement- 
band p.  'M.  Mehrere  der  angctührteu  l'mstände  worden  in  folgendem  iJeschluss  der  Münchener  Tech- 
uikcr-Versamuilung  zusauimcngelasHt :  »Die  gesunde  Beschaffenheit  und  die  Trockenheit  des  zu  im- 
ptSgnirenden  Holm  lit  Hanptbedingung  fttr  den  guten  Erfolg  dee  Impriignirent ;  denmldut  tot  lle 
DnrehlUssigkeit  der  Bettuni;  von  wesentlichem  Erfolge  auf  die  Dauer  der  Schwellen." 

lleusinjrors  Organ,  Supplementbünde  I  und  III.    In  dem  letzteren  Bande  findet  sich 
nanentlich  eine  inturcssantu  graphische  Darstellung  Uber  Auswechselung  von  Schwellen  auf  deo 
Havnovenohen  Elsenbahnen.  Es  llsst  sieh  daraus  dentlieh  eikennen,  wie  der  EinAni  d« 
prilgnlnuig  auf  eine  gcwisao  !^  (etwa  16  Jahre  unter  dsa  dortigen  Veriilltnissen)  mMtig  bMht, 
dann  aber  rasch  abnimmt. 
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MHnchen  1868.  Aus  den  Nachweisen  von  über  30  Bahnvcnviiltiinp:cn  erproben 
sich  folgende  durchschnittliche  rntcent/alilon  der  Auswechsluni;,  wonach  namentlich 
nach  1  :*jiihrigeni  Liegen  in  der  Bahn  das  VerhältniHS  der  Auswechslnng  von  prä- 
pariiten  Schwellen  zu  nicht  pruparirten  sich  beim  Eichenholz  wie  1  : 3,  beim  Kiefcrn- 
boh  wie  S :  5  heranstellt. 


AnswadliMlttng. 

Eiebe 

1  KU 

)fer 

»ne 

Bn 

ehe 

nat. 

imp. 

nat. 

imp. 

iial. 

imp. 

nat. 

imp. 

oacb  5  Jabrun 

4.5 

U,2 

13,6 

1,6 

4H,S 

2H,3 

luu 

4,3 

-      7  - 

lO.G 

0,S 

3,2 

93.4 

18,7 

10.8 

.    10  . 

31,1 

3,5 

67,6 

11,0 

11.5 

.    13  . 

34,9 

12.1 

100 

41.8 

25 

Unter  den  zahllosen  antiseptiseheii  Stoffen  and  den  maneherlei  Inipräguiruugg- 
metboden,  wdehe  seit  mehr  denn  30  Jahren  yorgeeehlagen  und  Tersncht  worden  sind, 
hat  die  praktisohe  Erfahmng  doch  lehon  eine  erhlecklicfae  Menge  als  nnvortheilhaft 

definitiv  beseitigt.  Nach  dem  gegenwärtigen  Stand  des  EisenhahnvrescnB  steht  nnr 
noch  folgenden  vier  Substanzen  eine  Zukunft  bevor:  Auflösungen  in  Wasser  von 
Sublimat  iDoppclchloniuecksilber),  Vitriol  (schwefelsaures  Kupferoxyd.  Zinkchlorid: 
sowie  Kreosot  in  Form  von  Thcerür ;  also  drei  mineralisch  starke  Gifte  und  ein 
StoflF  organischer  Natur.  Der  gegenwärtig  gebräuchlichen  mechanischen  Verfahren 
giebt  es  drei,  nämlich:  einfaches  Untertauchen  oder  Tränken  der  Si'hwellen  in  der 
FlQssigkeit,  wobei  der  letzteren  unter  ihrem  eigenen  Gewicht  Überlassen  bleibt,  ihren 
Weg  in  daa  Holz  an  anehen;  femer  Beihtllfe  einee  aehwaehen  hydtoatatiMheii  Druckes 
gegen  das  Himholi ;  endlich  starke  Preesnng  der  in  einem  Tersehlossenen  Gef äss  be- 
fiadMchen  Flttssigkeit  anf  die  gesammte  Oberfliehe  des  in  ihr  liegenden  Hohes  mittelst 
OmekpwDpen.  Nach  der  GrOsse  des  mechanischen  Dmekes  kSiuite  man  diese  drei 
Wege  als  Kiederdrnck,  Mitteldmok  und  Hochdruck  bezeichnen.  Folgende  Tabelle  ent- 
hält die  mdgliohen  Combinationen  swischen  den  vier  Stoffen  und  den  drei  Imprttgnations- 
■Mthoden. 


aieiordmk. 

HoeMniek. 

Sublimat .  .  . 

Kyao 

Vitriol   .  .  . 

• 

Boncberio 

• 

Zinkchlorid  .  . 

• 

Burnott 

KiWMOt   .    .  . 

• 

1 

1  BetbeU 

Ein  leeres  Feld  bedeatet,  dass  die  betreffende  Combination  ttberhanpt  noch  kanm 
tugeftthrt  worden  ist.  Ein  Stern  bezeichnet  di(|)enigcn  Verfahren,  welche  nur  bei 
wenigen  Bahnen  und  nnter  grossen  Abweichungen  von  einander  im  Gebranch  stehen, 
»wie  wahrscheinlich  in  einiger  Zeit  aufgegeben  sein  werden.  Die  vier  Namen  end- 
lich geben  die  Erfinder  derjenigen  Combinationen  an,  welche  am  Allgemeinsten  und 
Uebereinstimmendsten  benutzt  und  —  um  es  gleich  anzudeuten  —  wohl  in  naher 
Zukunft  den  engereu  Ausschuss  unter  allen  .\rten  der  Ilolzcouscrvirung  bilden  werden. 
Diese  vier  Systeme  sollen  nun  zunächst  ausführlicher  erörtert  werden. 
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§  5.  System  Kyan«»)  —  Im  Jahr  1832  nahm  der  Engländer  Kyan  emFMeit 
aaf  die  Anwendung  des  Sublimate  snr  Holseoneervation,  weleher  StofF  za  aadem  ihn- 
liehen  Zwecken,  namentlich  zum  Einbalsamiren  von  Leichen,  schon  lange  gebraoeU 

worden  war.  Das  Verfahren  breitete  sich  in  England  alsbald  aus  und  wurde  in  Folge 
der  Studien  einer  Comniission  badischer  Ingenieure  in  England  beim  Beginn  des  badi- 
sclu  ii  Eiscnbahnhuiies  ISIO  auf  den  Coutinent  verpflanzt.  Auf  der  Strecke  Mannboim- 
llcidelltcr};  wurden  alle  Oberbauböher  kyariisirt.  Auf  der  Strecke  Heidelberg- lUi.^el 
präparirte  man  wegen  der  hoben  Kosten  nur  noch  die  Qucrscliwellen  unter  deu 
damals  iu  Gel)raucb  «tehcudeu  Langscliwellen,  weil  die  erstcren  nicht  leicht  abtrocknen 
und  doch  eine  Bodentiefe  von  bleibender  Feuchtigkeit  noch  nicht  erreicheu,  demnach 
in  nngttnstigeren  Umsttoden  als  die  offen  au  Tftge  liegenden  und  ttberdiea  loehter 
auszuwechselnden  Langschwellen  sich  befinden.  Bei  dem  weiteren  Ausbau  der  Bsdi- 
sehen  Staatsbahnen  ging  man  1853  zu  einer  billigeren  Methode  (Kochen  in  Zinkchlorid; 
nber,  deren  geringer  Erfolg  indessen  nchon  1859  die  Rttekkehr  zu  dem  alten  Ver- 
fahren veranlasBtc.  Hierzu  beweg  noch  die  Beobachtung,  dass  sämmtlichcn  Schwelleo, 
welche  seit  20  Jahren  im  Boden  gelegen  hatten,  soweit  sie  nicht  durch  Spalten  und 
dergleichen  gelitten  hatteu,  gesund  geblieben  waren,  sowie  ferner  der  Umstand,  (hm 
beim  Sinken  der  Quecksilberpreise  die  Kosten  der  Conservatiou  auf  die  Hälfte  redn- 
cirt  werden  konnten.  Seitdem  ist  das  Kyanisiren  nicht  nur  in  Baden  ullgcniciij 
durchgefllhrt,  sondern  aucli  auf  viele  benachbarte  Bahnen  (Nassau,  Main-Neckar-Bahn, 
Pfalz,  liesscQ,  Main-Weser-Bahn,  Württemberg.  München-Ingolstadt)  ttbergegangeD, 
welche  bisher  zum  Theil  auf  andere  Weise,  zum  Theil  gar  nicht  piUparirt  hatten.**) 
Die  folgende  Beschrdbung  sttttzt  sieh  auf  die  badi sehen  Einri<Ätungen. 

Sublimat  wird  aus  ohemischen  Fabriken  bezogen.  Der  Preis  schwankt  aosiei^ 
ordenflich,  da  der  Bezug  Ton  Quecksilber  aus  Spanien  auf  unsicheren  Grundlagen 
ruht;  er  betrug  i.  J.  1S73  etwa  220  M.  per  Centner,  und  stieg  1875  bis  zum  Drei- 
fachen. Das  äusserst  gefährliche  Gift  muss  bei  der  Aufbewahrung  und  Auflösnnp 
mit  Vorsicht  behandelt  werden,  derart  dass  Stäuben  des  Pulvers ,  Berührung  nasser 
kyauisirter  Heizflächen,  ja  schon  Athmen  in  der  nächstem  rmgebuug  des  eini^rer- 
maassen  tllh-htigen  StotVes  zu  vermeiden  sind.  Die  Arl)eiter  tragen  eigene  Kucke 
und  Handschuhe,  verbinden  sich  beim  Auflösen  des  Sublimats  den  Mund  und  haltcu 
Gegengifte  ,Eier  und  Zuckerwasser)  bereit.  Ein  anderer  wichtiger  Umstand  ist,  dsM 
an  allen  Apparaten  die  Berührung  von  Sublimat  mit  Bisen  Termieden  weiden  moM, . 
weil  dann  Quecksilber  und  Eisen  ihien  Platz  vertauBohen  und  demnach  sowohl  der 
Erfolg  der  Consenration  als  die  Festigkeit  der  Apparate  geschmälert  werden  würde. 
Die  »Lauge»,  in  welche  das  Holz  eingdegt  wird,  besteht  aus  einer  Auflösung  fon 
Sublimat  in  dem  150fachen  Gewicht  Wasser.  Zu  ihrer  Vorbereitung  dient  ein  eigener 
Raum,  in  welchem  auch  das  Subliniatpulver  in  einer  mit  doppeltem  Deckel  versehenen 
Kiste  aufbewahrt  worden  kann.  Aus  einem  Schieber  am  Boden  der  Kiste  entlässt 
man  ein  Quantum  in  ein  (iefäss  mit  enger  DcckelölVnung.  um  darin  das  Al)wicgC'ii 
vor/unchmen.  Hierauf  folgt  die  Vermischung  iu  einer  Tonne,  durch  deren  Deckel  ein 
Kührcr   ähnlich  einem  Buttcrfass    geht.    Zwei  enge  correspondireudc  OctTnongeu 


•']  Si)ecialquellen  liod: 

Nachweisung  Uber  den  SIsenbiliiibatt  im  Groesli.  Bad«'».   Karlsruhe  1^44,  p.  2U4  und  Bl.  6. 

Ueusingcrs  '>il'iui  ^'^W.  p   IU!,  Aufsatz  Uber  (l;i.s  Kyiinisircii  dor  Hölzer  in  Baden 

Die  Uolziiandluug  vuu  Katz  &  Kluuipp  in  (icmsbach,  Baden,  liefert  insbc^Muiivre 
fflr  dne  Reibe  der  genannten  Bahnen  Schwelion,  weU^e  in  mehiwen  wudenideii  Kymlslnuttlaltot 
fwtig  prSpurirt  werden. 
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dienen  wieder  znin  Entleeren  des  Sublimats  aus  jenem  GeflBB  io  die  Tonne,  ohne 

»leo  Stoff  direct  zu  berühren  oder  luiiliersüluben  zu  lassen.  ZuTor  aber  war  die 
Tiinne  mit  dem  Ofaclii-ii  Gewicht  dos  Suhlinuitf«  an  hcisscm  Wasser  (in  welchem  die 
Liisan^'  leichter  als  in  kaltem  zu  hcwerkstelli^'cn  ^clUllt  -  mau  vermeidet  Wasser 
auf  das  Pulver  zu  giesHCU,  weil  durch  den  Wasseniainiif  leicht  l'ulver  mit  aus  der 
Deokclüffuang  emiwrgerisseu  werden  könnte.  Nach  gehöri^euj  Umridiren  kommt  die 
cuQcentrirte  I^sung  iu  das  eigeutiichc  Kyuuisiruugsgefäss,  um  hier  in  kaltem  Wasser 
nf  den  vorgesehrieiienen  Orad  verdtlnnt  so  werden.  Dieser  leiste  Transport  erfolgt 
in  rerdeokten  Kttbeln,  und  hiniig  wird  die  LOsung  dareh  einen  mit  Zeng  ansge- 
•eUsgeocn  Korb  gegoesen,  nm  illtrirt  zn  werden  nnd  etwaige  Veranreinigongen  und 
VerillseliQngen  so  eriLennen  nnd  znrttckzobetudten. 

Die  IMlfung  der  Lauge  auf  ibren  Gehalt  an  änblimat  erfolgt  in  einem  zn 
diei*em  Zweck  graduirten  Röhrchen  mit  einer  Auflösung  von  lodkalium.  Die  letztere 
fällt  ans  der  Lauge  das  Quecksilberoxyd  als  rothen  Nieilerschlaf;.  welcher  sich  durch 
weiteres  Zugiesseu  von  lodknlium  sofort  wieder  in  eine  wasscriielle  Flüssigkeit  auf- 
löst. Der  Farbenwechsel  kann  schart'  beobachtet  und  die  luilire  so  numerirt  werden, 
da9B  der  Arbeiter  sufort  den  etwa  erforderlicheu  Zusatz  uu  Sublimat  iu  Gewicbt 
abliest. 

Die  Kjanisirgeflsse  sind  ItOlzeme  Trüge  (Figur  3—6,  Tafel  X)  von  6-10" 
Usge,  2»  6  Breite  (etwas  mehr  als  SehweUenlAnge]  nnd  i",3— 1",5  Hohe.  Winde 
oid  Boden  bestehen  ans  scharfkantigen,  gehobelten  Kiefersohwellen  von  150—180 
SGtt.  Sttrhe.  Dieselben  sind  durch  zahlreiche  eichene  Dollen  gegen  VerrUcknng  ge- 
sichert und  auf  einander  gcpresst  durch  24  Mill.  starke  eiserne  Anker  mit  dop^telten 
Mnttem  in  0",9 — 1  "",2  Abstand.  Die  beiden  Querwände  greifen  in  Nuthen  der  Lang- 
iv'ände  und  werden  in  dieselben  mittelst  dreier  Anker  fest  eingepresst.  Behufs  Wasser- 
diehtigkeit  aller  Fugen  werden  dieselben  wie  auch  die  gebidirteu  Löcher  für  die  Anker, 
mit  einem  Kitt  ans  Oel,  W'achs  und  Harz  unmittelbar  vor  dem  Zusammensetzen  des 
Troges  warm  angestrichen.  Ein  anderes  Mittel  besteht  in  Falzen  längs  aller  inneren 
Fagen,  in  welche  Asphalt  eingestrichen  und  abgebUgelt  wird.  Der  Trog  wird  auf  ein 
Hoixgerttst  gestellt,  um  unterwärts  beiznkommen  nnd  etwaige  Undichtigkeiten  zn  er- 
kessMi.  Lange  TilSge  werden  auch  zweekmissig  mit  einigen  Holzgeschlingen  (Fig.  5) 
iBgoben,  nm  dem  Wasserdruck  anf  die  LangwHnde  zn  begegnen.  Jedenfiüls  werden, 
damit  die  Sehwellen  nicht  schwimmen,  Dmckbänme  quer  Ober  die  TrOge  dnrch  starke 
ctsenae  Bänder  gesteckt,  welche  beim  Ein-  und  Auslegen  des  Holzes  wegzunehmen 
?ind  Figur  6  .  Die  Oberkante  der  Tröge  liegt  zweckmässig  in  mittlerer  Schulter- 
hi'he  til»cr  dem  Fussboden  der  Kvanisiranstalt,  letzterer  aber  in  der  Höhe  der  Eisen- 
lalmwageubödeu,  um  den  UoUtransport  zwischen  Bahn  und  Trog  müglichst  zu  er- 
leichtem. 

Die  Hölzer  werden  Infttrocken  und  fertig  bearbeitet  imprUgnirt.  also  Schwellen 
im  8chienenauf lager  eingeschnitten,  BrilckenhOlzcr  durchbohrt  u.  s.  w.,  da  es  wichtig 
ist,  später  keine  »frischen  FlXchen«,  welche  nicht  direct  mit  der  Lauge  in  Bertthmng 
gekoDUDen,  zn  ezponiren.  Die  HOlzer  mOssen  so  gelegt  werden,  dass  sie  weder  den 
Tng,  noch  sieh  gegenseitig  berOhren,  deshalb  Latten  zwischen  den  Schiditen  nnd 
Zwischenräume  in  jeder  einzelnen.  Ein  Trog  von  6"  Länge  fasst  etwa  150  Stück 
rollkantige  [240  auf  150  Mill.}  oder  120  Stück  halbmnde  Zwischen  schwellen.  Die 
oberste  Schicht  wird  mit  einigen  Dielen  belegt  nnd  gegen  die  Druckbäunie  mittelst 
Keile  abgesteift.  Hierauf  kfinniit  die  Lauge  in  den  Tr(»g.  Dieselbe  soll  täglich  zwci- 
Buil  mittelst  einer  bükcrucu  KrUckc  au  langer  Stange  umgerührt,  sowie  alle  paar  Tage 
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anfgefttllt  und  in  ihrem  Gehalt  an  Sublimat  ergänzt  werden.  Was  die  Daaer  i» 
Verfahrens  aabeferiffl,  so  sollte  dieselbe  ratiuncll  nicht  von  den  QaerBebnittHdinteB- 
sionen.  sondern  von  der  LUnpc  der  Hölzer  aJtbännron,  weil  die  Erfahmng  nacbweUt, 
das»  die  Lauge  fast  ausschliesslich  durch  die  Hirntiächen  eindringt.  Dennoch  wird 
in  der  Hegel  die  Vorschrilt  befolgt,  gewöhnliche  Querscbwellen  10  Tage.  !«chw;icberc 
Hölzer  Telegrapbenstangen  und  Gedcckboblen)  5  Tage,  stärkere  (I.,angscb\vellen  uud 
BrUckeuhökeri  15  Tage  iu  der  Lauge  zu  belassen.  Offenbar  sollte  aber  ausserdem 
die  Gattung  des  Holses  berlldEfliehtigt  werden,  von  weleber  die  Leichtigkeit  du 
Eindringens  mit  abhängt.  So  besteht  anderwärts  die  Begel,  tamieiie  Zwisches- 
schwellen  S  Tage»  eichene  14  Tage  lang  sn  imprägniren.  Wenn  diese  Zeit  TerHoiNB 
ist,  so  wird  zunächst  die  Lange  ansgepnmpt  nnd  iwar  nuttelst  einer  einÜMben,  ledig- 
licli  aus  IIolx  nnd  Leder  eonstmirten  transportablen  Sangpumpe  nnd  einiger  böigem« 
Kinnen.  Es  zeigt  sich  nun  ein  Niederschlag  auf  den  Hölzern,  welcher  bei  ibrcm 
Heransnehmeu  abzuspülen  ist.  Die  Schwellen  werden  sodann  an  der  I-.nft  getrocknet 
wozu  2  bis  3  Wochen  genügen.  In  Folge  des  schwachen  Druckes  und  der  gewölin- 
lichen  Temperatur  beim  Kyanisircn  werden  die  Hölzer  nicht  eigentlich  ausgelau;.i. 
Die  Lauge  eniptangt  wenig  Saftbestandtheile,  bleibt  klar  und  kann  sofort,  wie  aarh 
jenes  Spülwasser,  wieder  benutzt  werden.  Deshalb  finden  sich  in  einer  KyauisiruD- 
stalt  wenigstens  swei  Tröge,  von  welchen  abwechselnd  d«r  efaie  im  Einlangen,  der 
andere  im  Ans-  und  Eintragen  Ten  Holl  steht  Da  aber  das  Entere  dudisebritt- 
lieh  10»  das  Leliteie  nnr  2  Tage  in  Ansprach  nimmt,  so  ist  die  AnftteUang  vn 
6—8  Tritgen  noch  zweckmässiger,  nm  das  Betriebematerial  niemals  nnbeanlit  a 
lassen.  Ee  versteht  sich,  dass  man  die  Lauge  direct  aus  einem  Trog  in  dmi  aadn 
ttbcrpnnipt  und  hierin  die  erforderliche  Eigäasang  niit  Wasser  nnd  mit  coocentriiler 
Yormischnng  vornimmt. ' ' 

Nach   dem   beschriebenen  Ver&hren  behandelt,   schlackt  darcbschoittücb 
I  cub.  m.  Schwellenholz : 

aus  recht  trocknem  Nadelholz  1,2  Kil.  bublimat 

-  Eichenholz  IfO  - 

-  Inftfenchtem  oder  sehr  handgem  Nadelbeb  .  0,9  - 

In  noch  grosserem  Dorebschnitt,  alle  Holzarten  nnd  ScbwelleiidimeoBionen  n- 
sammengereobnet,  betiägt  der  Aufwand  Ar  die  Tollständige  Kynaisirnng  bdaiedrigen 
Ftreisen  des  Snblimais: 

per  cub.  m.  per  Schwelle. 

Sublimat:       1  KiL      4,5  M.  0,1  Kil.  »  0,45  M. 

Arbeitslohn:   3^5  -    0,35  - 

Zusammen:  8,Ö  M.  0»8  M.*^ 


II«  Bei  FnwtvrHter  wird  dM  G«Mbift  eiagwMIt.  da  die  Lm^  MuloTslidlMrt,  d.k8iib- 
lIlMt  von  Walser  scheidet     M«n  kann  daher  BKr  uf  etwa  s  Monate  Arbeitszeit  rerhuen 

'*  Es  sind  ilio;ii  s  die  1  Miri-h«chnitt!in*8u1tate  der  l»adischeu  EiRenb.ihnbotrii'bs-Vi'rwallung. 
Nach  den  Krfahrungcu  der  badi^cta-a  Bauvcrwaltun^  Neubau  vun  iiabueu  dürfte  ein  Ansatz  vod 
•.IS  Ma  0.9  M.  für  den  Axbeitsloha  voHkonawa  gailige«.  Die  oben  fewuiBtea  HolMianatm 
haben  die  Selbstkoate»  pn»  Schvelle  tob  0,1  Cte.  saf  ihm  Kyi^shiiwlillw  in  Biywa 
Muttelt  aa ; 

bublimat  u.I  —  u.l3  Kil  s  U,4<»  —  0,57  M. 
AvbdldofaB  0.08  — 0.11  . 

UutortuütuDf  der  Aaalalt  e.fl  —  0,04  - 
Geearnntkoalea  %,U  —  %,n  • 
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Bei  hohen  Treisen  des  Sablimats  (1875)  können  die  Kosten  auf  16  M.  per 
cob.  m.  Ktei^^en. 

Kyan's  Methode  wurde,  bald  nachdcin  uuzweifelhafte  Resultate  ihrer  Wirk- 
Mkdt  Torlagen,  doreh  engliiehe  Cbemiker  geprüft.  Nach  Faraday's  Meinung  be- 
tlebt der  Erfolg  in  der  Coagolinuig  oder  in  der  ehemisoben  Annehang  des  Eiweise- 
Btoi»  dnreb  das  Sublimat.  In  Folge  der  badieehen  Gonserrmtion  bescbftftigte  aicb 
der  Cbemlker  Probst  in  Heidelberg  mit  diesem  Gegenstände  und  wies  nach,  dass 
die  Zersetzung  des  Holzes  mit  einer  Entziehung  von  Sauerstoff  beginne.  Präservativ 
konnten  daher  nnr  jene  Stf)flrc  sein,  welelie  leicht  desoxydirt  und  schwer  oxydirt  wer- 
den, also  edle  Metalle,  zu  welchen  das  Quecksilber  gehJJrt.  Wie  dem  auch  f»ci,  so 
ist  die  siKJcifisch  iriftige,  d.  h.  organisches  Leben  zerstörende  Ei;;euschal't  von  Queck- 
silhenerbindunj^en  bekannt,  und  in  der  antisci)tischen  Kraft  an  sieli  verdient  das  Sul)- 
limat  unstreitig  den  Vor/.ug  vor  allen  anderen  Substanzen.  Aber  eben  dieser  UniHtand 
macht  auch  grosse  Vorsicht  bei  der  Anwendung  nöthig.  Die  Besorgnisse,  welche  man 
dUr  die  in  den  badiscben  Kyanisiranstalten  (vnlgo  Giflbtttten)  besebäfligteu  Arbeiter 
hegte,  waren  allerdings  nbertrieben;  bei  geh(triger  Uebnng  und  Aufriebt  pflegen  diese 
Leute  rieb  gana  wobl  su  befinden  und  das  Gesebift  unbedenklieb  sn  besorgen.  Aber 
es  mOcbte  wohl  nicht  rathsam  sein,  kyanisirtes  Holz  an  Gonstractionen  zu  verwenden, 
wo  Mensehen  und  Thiere  ohne  Arg  feuchte  Oberflächen  berühren  können,  z.  B.  Ein- 
friedigungen, Barrieren.  Wird  es  doch  sogar  verboten,  Spfthne  und  Abfälle  von  der- 
gjdehen  Holz  in  KUehen  zu  verbrennen. 

Auffallend  verschieden  steht  das  Urtheil  Uber  Kyan's  System  in  den  beiden 
Gegenden,  wo  es  im  Grossen  adoptirt  wurde.  Englische  Ingenieure  waren  sehr  bald 
der  Ansieht,  da.><s  das  Imprägniren  bei  Niederdruck  von  gar  keinem  oder  doch  die 
Kosten  keineswegs  deckendem  Erfolge  sei,  weil  die  Hölzer  nachweislich  höchst  an- 
genUgend  durdidmngen  würden.  Der  Versuobi  die  Lauge  stSiker  su  eonoentriren, 
Nfaemt  niebt  gefruehtet  zu  haben.  Auf  der  Great  Westem-Bahn  lOste  man  Sublimat 
m  don  46faehen  Gewicht  Wasser,  erreiebte  aber  nur  efaie  Aufbahme  von  0,8  Pfd. 
pr.  esb.  m.  Holz.*^)  Kyan  ging  deshalb  1836  zum  ImprSgniren  unter  Hochdrude 
Bber  nnd  selbst  in  Amerika  imprägnirte  man  bei  der  Reading-Bahn  Holz  mit  einer 
SobUraatlösung  von  1  :  150  unter  7  Atmosphären-Druck.'^]  Die  Erfolge  scheinen 
jedoch  nicht  günstiger  oder  die  Kosten  zu  lioeb  gewesen  zu  sein  ;  insbesondere  mag 
die  Ausführung  und  Unterhaltung  der  hierzu  erforderlichen  A])parate  —  ohne  Eißcn 
mit  der  Lauge  in  Bertihrung  zu  bringen!  —  nnttbersteiglichen  üindemissen  be- 
gegnet sein. 

So  Ist  im  Yaterlande  des  Erfinders  das  Kyanisiien  längst  aufgegeben.  Die 


WtoM  wMt  ttnng  geiumnaen  noch  ein  Botn«  Ar  Amortiratloa  der  Einrichtung  konrarao.  An 
eWfWi  Zweijfliühncn  in  R.ndcn  wunir  in  den  Jahren  181)1)  -71  das  Kyanisiren  von  Nadelholz  und 
Eidieoholz  durch  die  Bank  zu  M.  per  Cbin.  in  Accurd  {gegeben,  wobei  .SfoIlun<:  un<I  IJntcr- 
bJtug  der  Apparate  Sache  der  Lieferanten  waren.  liei  einem  derartigen  Ueschalt  liir  die  wUrttcm- 
ki^Nln  Nagoldbtlin  haben  die  Unternehmer  Gsmntle  fttr  mindesteui  SjSbrige  Dauer  der  Schwellen 
tenoBmen. 

"i  Fürster's  Bauzeitunj^  IH'»7,  p.  H»l.  Die  Daiior  des  Einicgens  wird  nicht  anfjc^a'bcn. 
dm  selbst  wenn  sie  ebenfalls  etwa  lu  Tage  botragen  hätte,  so  könnte  man  vormuthcn,  ilaäH  eine 
«tute  Lenge  weniger  leicht  ala  efaie  wieseiffe  dnrdi  poritoe  ZeUenwXade  su  dringen  vermag.  Dm 
Sublimat  ist  nioht  eehr  Meht  MMieh,  wird  aleo  anoh  gew|n  leidit  abfeietst  und  4ie  Fem 

Tentoj^feo. 

Mj  fiaenbabnzeitung  11)45,  p,  2«. 
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weit  güDstigeron  Erfolge  in  Baden  sind  dagegen  onbestrailbBr.  Wir  eraeben 
weniger  ans  den  30jährigen  Schwellen  der  Mannheim-Heidelberger  Bahnitredke, 
welche  auf  einem  ungewöhnlich  günstigen  Untergmnd  lagen  (seihst  die  Leiehen  asf 
den  BLirehhOfen  jener  Kiesebenen  verwesen  langsamer  als  anderswo),  sondern  vor- 
zugsweise ans  den  genaueren  nnd  zuverlässigeren  Nacbweisnngen ,  welche  indes 
letzten  15  Jahren  über  die  naliniintcnlialtun^'  geführt  worden  sind.  Diese  Zeit  },'e- 
iiUgt,  um  ahcruials  das  j;ute  llcsultat  der  Kyanisiniii^'^ ,  namentlich  an  NadL-llnil/.. 
zu  constatiren.  Woran  liegt  nun  daH?  Es  musH  zugegeben  werden,  dass  eine 
Schwelle  nur  auf  geringe  Tiefe  vollständig  mit  der  Lauge  impräguirt  wird.'^j 
Bei  der  Flüchtigkeit  des  Stolfes  möchte  derselbe  vielleicht  in  Gasform  noch  weiter 
eindringen,  oder  eine  Art  von  Giftatmosphlre  nm  die  Schwelle  hemm  biklen,  welche 
trots  spaterer  Bisse,  Nagelllieher  nnd  dergleichen  zum  Abschrecken  der  Sporen  ge- 
nfigt. Wie  schon  im  Allgemeinen  erwähnt,  mnss  hier  von  der  analytisehen  Chemie 
Anfschluss  gewtlnscbt  werden.  —  Das  Urtheil  der  Teohniker-Versammhuig  in  Dres- 
den 1865  lautet 

»Nach  den  allerdings  in  einer  liescliiünkteii  Anwendung  auf  den  Badischen 
Hahnen  gewonnenen  Erfahrungen  des  Imprägnirens  mit  Quceksilliersubliniat  verspricht 
<iieses  Verfahren  sehr  günstige  Kesultate.  doch  ist  dasselbe  2-  bis  272  mal  so  iheuer 
wie  das  Imprägniren  mit  Zinkchlorid.*  "] 

§  6.  Syntom  Boucherie.")  —  An  den  ersten  Eisenbahnlinien  Frankreicbs 
machte  man  ansschliesslich  von  eichenen  Schwellen  Gebrauch.  Die  Kostspidigfceit 
dieses  Materials  veranUisste  den  Dr.  Bonoherie,  antiseptische  Stoffe  anf  bilHgeie 
Holzarten  an  applidren.  Kach  längeren  Versnchen  nahm  er  1841  ein  Patent  anf  die 
Gonservation  mit  Kupfervitriol.  Aber  nicht  auf  dieser  Substanz,  deren  antiseptisobe 
Bigenschaft  längst  bekannt  war.  beruht  das  Eigenthttmliche  des  Verfahrens,  sonders 
auf  dem  Princip :  den  Holzsaft  durch  die  unter  hydrostatisehcm  Druck  iufiltrirte  Flüs- 
sigkeit mögliehst  zu  verdrängen  und  dann  letztere  an  seine  Stelle  zu  bringen. 

Die  erste  Anwendung  im  Grossen  wurde  lsl(3  au  der  französischen  Nordbahn, 
sowohl  zu  Schwellen  als  zu  Tclcgraphcnstangen ,  gemacht.  Seitdem  ist  das 
Boueherie'sehe  Verfahren  in  Frankreich  gleichsam  das  nationale  geworden,  durch 
Commissions-  nnd  Ansstellnngsberichte  vielfach  empfohlen  und  noch  gegenwärtig  bei 
weitem  in  der  ausgedehntesten  Anwendung  von  allen  oonservirenden  Methoden.  In 
England  hat  dasselbe,  soviel  bekannt,  keine  Anwendung  gefhnden,  weil  die  weeent- 
liehe  Bedingung,  das  Holz  frisch  stt  präpariren,  dort  selten  erfüllt  werden  kann. 
Auch  in  Deutschkuid  scheint  man  dem  System  lange  nicht  mit  Vertrauen  entgegen 


<>,  Wunn  man  angeblioli  aus  dotn  Inneren  einer  dreiflissigen  Schwelle  regulinischM 
Quecksilber  auulysirt  hat,  so  mag  dasselbe  viclU-icht  «hiicli  einen  Kiss  lifnoiii^^Tlati-rt  sein.  Abge- 
sehen vuu  spalten  und  dergleichuu  beträgt  die  Tiefe  de»  Eiadriugeua  am  Langljulz  nach  vielen 
Beobachtungen  nur  einige  HUßnieter  und  wird  aoeh  dnreh  den  Unstand  bestätigt,  dass  ttber 
Rüsten  der  Scliieaeunigel  und  dergldebeii  nicht  geklagt  wird,  wXhrend  Sublimat  aoDst  Slaa« 
nicht  verschont. 

^)  Organ  IbüO.  Supplomentbaud  p.  43.  Der  Preisuntorächied  steigert  sich  bei  hohen 
Sublimatpreiseii  noeh  erheblich,  so  dass  gegenwürtig  (1^76)  die  KyanistruDg  auf  deolMlMa  Eiaen- 
bahnen  wieder  an  IJeliebtheit  abnimmmt. 

QueUen:  Amialcs  des  ponts  et  cliausaees  l**.')*),  2  sriic  p.  22i. 

tunaervation  des  buia  pai*  le  prucedc   liuucherie,  Paris  i^5<. 
Zeitschrift  des  tfBterreicb.  Ingenieur-Terelna  1857,  p.  358. 
Forste r' 8  Bauzeitung  1860.  p.  14(>. 
lioprüguirung  von  Tel^^phenstangen :  Fürster'a  BauMitang         p.  3S9. 
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^tkoninien  zu  sein,  indem  es  erst  an  österreichiselien  lialmlinien  unter  dem  Kinlluss 
inin/.iisischer  Ingenicure  Eingang  fand.'"*  Die  folgenden  Beschreibungen  bezieben 
sieb  auf  das  gegenwärtig  iu  Frankreich  übliche  Verfahren. 

Vitriol  wird  vuu  Bergwerken,  welche  Scbwefclkupfererze  fördern,  mm  Preise 
?oD  beillafig  36  Mark  per  Ctr.  beugen.  Wiebtig  ist  es,  dass  die  Waare  yollkommen 
iMBtntisirl,  d.  b.  frei  7011  Sftnre  «ad  anderen  Metallsalzen»  namentliob  von  Eisen  sei, 
indeni  das  aebwefelsanre  Eisenosydnl  sieb  leicbt  zerlegt  nnd  mit  der  (Veten  Scbwefel- 
Amt  die  Hols&ser  angreift. 

Die  LOenng  wird  darchgilngig  mit  dem  lOOfachen  Gewicht  Wasser  bewerk- 
«tdligt  (einprocentige  Lauge) .  Dies  geschieht  (Fig.  7)  in  hölzernen  Tonnen  mit  etwa 
P  Höhe  und  'l""  Weite,  von  denen  mindestens  zwei  zum  abwcchRclndcn  Gebrauch  auf 
einem  Gerüst  aufgestellt  sind.  Entsprechend  dem  Inlialt  einer  Tonne  wird  eine  al)- 
u'cwogcne  Menge  von  Vitriol  in  einen  Korb  gefüllt  und  scliwinuncnd  ins  Wasser  ge- 
legt. Da.^  Gerüst  steht  gewöhlieb  unbedeckt  mitten  auf  dem  Arbcitsi)latz.  Zum  Auf- 
bringen von  Wasser  aus  irgend  einem  naheliegenden  Gewässer  dient  eine  gcwübnliche 
Haodpnmpe,  an  websber,  da  sie  ancb  zum  Anf^nmpen  von  gebranebter  Lange  benutzt 
wird,  Eiaenfbefle  zn  ▼ermeiden  sind.  Der  Gebalt  der  Lange  wird  mittelst  eines 
Aiiometem  geprüft  (obiges  Misebnngsverbaitniss  entspricbt  1<>  des  Beanm^'seben 
Ariometers] . 

Um  Holz  nach  Boncheric's  Verfahren  zn  präpariren,  also  um  den  Saft  so- 
weit möglich  durch  eine  antiseptische  Flüssigkeit  zu  ersetzen,  ist  es  nothwendig,  das« 
Mfh  jener,  der  Saft,  sieb  im  büclisten  Grade  der  F'^lUssigkeit  befinde.    Daraufhin  ist 
vor  allem  die  Fiillzeit  des  Holzes  zu  wählen.    Da  die  innere  Lel>eiistli;iti;rkeit  der 
Bäume  ungefähr  mit  dem  Jahresanfang  beginnt,  h«»  enthalten  sie  in  den  drei  ersten 
Monaten  einen  reichlichen  klaren  wässerigen  8aft,  welcher  erst  im  April  zn  gähreu, 
d.  h.  nene  Holzmasse  abzuscheiden  pflegt.    Von  hier  an  bis  zum  August  gefälltes 
Hob  wtUde  dor  bnprägnirung  grossen  Widerstand  entgegensetzen,  da  der  Saft  vielen 
md  klebrigen  Eztractivstoff  entbUt.  Im  September  nimmt  die  Vegetation  ab,  der  Saft 
wird  klarer  nnd  man  bat  bis  zum  Ende  des  Jabres  ziemlicb  gttnstige  VerbttltnissOf 
wenn  auch  die  Quantität  des  Saftes  und  die  Saugfähigkeit  der  Zellenwände  nicht  so 
bedeutend  ist,  wie  nach  Ncajahr.   Mit  diesen  Regeln  stimmt  nun  auch  die  Zulässig- 
keit  des  Aufbewahrens  überein.    Im  Winter  gefälltes  Holz  bewahrt  seinen  FlUssig- 
keitsgehalt  länger  klar  unzersetzt,  als  Holches  ans  der  Sommerzeit ;  so  dass,  weil  man 
Ut\  Frost  nicht  imprägniren  kann,  die  stärkste  Gamjnigne  der  Con.servationsplätze  in 
die  Frühlingsmonate  fällt.    Bis  zum  Juni  sollte  alles  im  Winter  geschlagene  Holz 
präparirt  sein.    Dem  Sommerholz  wird  dagegen  jeweils  höchstens  ein  Monat  zum 
Transport  nnd  Lagern  zugestanden.    Und  das  ilolz  aas  den  llcrbstmouaten  muss  vor 
Emlritt  des  Frostes  fertig  imprägnirt  werden.   Die  gleiob  naeb  der  Fällung  in  Wasser 
gstaoebten  oder  geflOssten  Holser,  beballen  die  Impriignimngsffthigkeit  sebr  lange. 
Uidnreb  entalebt  in  gewissen  LocalitSten  der  Vortheil,  das  FUlen  in  bequemer  Zeit 
foraehmen  nnd  die  Stftmme  nntergetauebt  aufbewabren  zn  kOnnen,  bis  passende  Oe- 


Auf  diT  Pariser  Ausstellungr  l^f.T  führte  die  Firma  Steinbei.s  &  Co.  in  Ilninnen- 
bttig,  Obcrbaycra,  BucbeiucbwelleD  nach  Buucherie's  System  mit  Vitriol  imprä^piirt  vor,  welche 
«•(  in  Bayeriaehen  Oatb«1meii  verwendet  werden.  Aneh  anf  den  SSehBiselien  weetliehen  Stnats- 
«»enbahneQ  sind  die  fiir  die  Auswechsc'lung  der  nächsten  .Tahre  erfnrdcrlich<-n  Hcliwcllen  nach 
!;»nf  licrio  .s  Wrfahren  imprägnirt,  und  seit  h*>treibt  die  Pf8l»i«ohe  BabnverwaltUDg  das  in- 
praguirea  tbeiiH  vitw;  uncb  dieser  Methode  iu  Uegie- 
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legenheit  xum  Imprägniren  kommt.  Doch  darf  das  Walser  nicht  Sand  fuLreu  umi 
die  Poran  damit  ventopfen. 

Troftsdem  man  im  Allgemeinen  mOglicbst  bald  naeh  dem  FlUen  präparirt, 
starrt  doeh  der  Saft  an  den  abgesagten  Endflächen  nnd  UU»t  sich  hier  aehwer  ver- 
treiben. Es  werden  deshalb  nnmittelbar  vor  der  ImpiSgninmg  die  abgetroekiflla 
Uimholzenden  abgesSgt,  auf  mehr  oder  weniger  Länge  je  nach  der  Zeit,  welche  seit 
dem  Fällen  verflossen.  Aach  die  stattfindende  Temperatur  inflairt  natttrlich  auf  die- 
sen Umstand. 

Alle  Hölzer  behalten  ihre  Ivinde  und  werden  lediglich  abgeliingt. ''V  Bei  Eisen- 
bahnschwellen wählt  man  diese  runden  Klöt/e  entweder  von  einfacher  oder  vi>a 
doppelter  Schwellenlänge  i2"',5  oder  .'>'")  und  hiernach  giebt  es  auch  zweierlei 
Wege,  die  Lauge  an  das  Holz  zu  bringen.  Der  Darcbmcsser  beträgt  miudesteu»  so 
Tiel,  dass  nach  erfolgter  Imprägnirang  swei  halbnnde  Schwellen  gewonnen  werden. 
Alle  KUNse  werden  reihenweise  nnd  mit  geringer  Neigung  anf  LangsebweUea  gelegt 
und  anf  denselben  festgeklammert.  LMngs  jeder  Beihe  von  einfachen  KUttiee 
(Fig.  7  links]  Hegt  ein  Znleitongsrohr  a  (5  bis  6  cent.  weit  ans  Kupferblech}  in  Ver- 
bindung mit  der  Laugentonne.  Vor  dem  Himende  jedes  Klotzes  wird  ein  in  Fett 
getränktes  Seil  umgelegt,  ein  Brett  vorgelegt  und  dieses  mit  einigen  Klammem  fest 
angezogen,  s<»  dass  eine  cylindrischc  wasserdichte  Kammer  entsteht  (Fi^.  *.t  .  Jede 
Kanmier  comnmnicirt  mit  der  Leitunf;sröhre  durch  ein  Kautschnkrohr,  empfängt  also 
Laiifre  unter  einer  DruLkiiiihe  von  ungefähr  einer  Atmosphäre,  l'm  die  Luft  au.s  der 
Kannuer  zu  entlassen,  genügt  es  den  Kohrspund  etwas  zu  lllften  ;  und  die  Lauge  siebt 
nun  keinen  andern  Weg  vor  sieb,  als  in  das  Uiruholz  des  Klotzes  einzadringea  und 
seine  Fasern  zu  verfolgen,  indem  sie  den  Saft  vor  sich  hertreibt.  Schliesslich  erreleht 
sie  das  enlg^gengesetote  Ende  nnd  trOpfelt  hier  in  eine  offene  hslsemo  Rinne 
welche  unter  sämmtlichen  Klotzen  der  Beihe  binlfoft.^ 

Klotze  Ton  doppelter  Schwellenllinge  (Fig.  7  rechts)  erhalten  in  der  IGtle 
einen  Sägeschnitt,  bis  auf  '*  ,„  des  Durchmessers  and  werden  sodann  etwas  an%e- 
keilt,  so  dass  der  ättgeechnitt  nach  oben  aufklafft.  Man  legt  nunmehr  ringsum  einen 
gefetteten  Strick  und  lässt  den  Klotz  wieder  fallen.  In  F(il<z:e  davon  schliesst  sich 
der  Sägeschnitt  und  klemmt  den  Strick  zwischen  die  beiden  liirnhülztiächeu,  so  dass 
ebenfalls  eine  cylindrische  Kamincr  entsteht  'Fig.  8).  Die  Zuleitung  erfolgt  ans  der 
Kührc  a  durch  ein  Zweigrolir  und  ein  schräg  durchbohrtes  Loch.  Zum  Eutlasseo 
der  Luft  im  Anfang  des  Kiuiliessens  stösst  man  mit  einer  Nadel  ein  feines  Loch 
in  den  Strick  nnd  verstopft  dasselbe,  sobald  die  Lange  selbst  aussen  erscheint. 
Natttrlich  fliesst  die  letztere  nun  nach  beiden  Richtungen  nnd  wird  gesammelt  in  den 
beiden  Binnen  b, 

Anf  grossen  Werkplttlzen  besteht  ein  ganzes  System  von  Zulcitungsröhreu.  fest 
eingebettet,  mit  Bühnen  und  regelmässigen  Ansitzen  zum  Anstecken  der  Kautschuk- 


<*}  Wollte  msv  sie  vorher  besehlagen,  ao  wttrde  man  Fasern  bloilegen,  dureh  vddie  die 
Fliisfli^koit  auascliwitzt.  Das  Holz  soll  gleichwm  eine  BOhfe  mit  iwei  oAbnen  Enden  dMiteUen. 
Auch  dürfen  kiMnc  orlifMicIien  Verletzungen  vorkoinmon. 

Au  der  Altona-Kieler  Bahn  wurde  naeb  Fig.  lu  bohufs  Bildung  der  Kammer  cine^Doae 
▼on  Ueülng  mit  snKewdiirAem  Bande  vor  die  Himhotifliche  angesetat  und  mit  einigen  Hammei^ 
aeUlgen  eingetriebeu.  Der  Durchmesser  der  Dose  war  etwua  kli-iner  ata  der  «los  beli:iiuIelt(>o 
Stammes.  Die  Dohc  hesiiss  einen  Ansatz  für  den  anzu.scliraiibeDdeu  Kantscliuksehlauch,  sowie  i-iii 
Loch  mit  Pflock  zum  Entferueu  der  Luft  beim  Anlassen  der  Flüssigkeit.  Dieser  Apparat  arbeitet 
venontblieh  bequemer  nnd  auverliaaiger  als  Hanfatrieice  und  Bretter. 
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mige  mseken,  «nrie  ein  aadeves  System  twi  Rinnen,  welelie  mit  gebOrigem  Ge- 
flUle  MhliMdieh  in  evut  Tonne  nnter  dem  Gtorllat  rieh  enfleenn.  Anoh  di^enige 
FUtarigkeH»  wdehe  aoe  etwaigen  Rinen  nnd  AstlOelieni  der  Eltttie  aiuieltintat,  kann 

noch  in  Rinnen  angefangen  werden.  Um  nmi  den  Gehalt  von  Vitriol  in  der  ablaa- 
k  mlen  Fltt&aigkeit  nicht  verloren  gehen  zn  lassen,  wird  dieseH)e  in  die  Miscbuugsbe- 
bilter  aufgepumpt  und  hier  zur  vorschriftamässigen  Stärke  ergänzt.  Allein  dieselbe 
enthillt  zugleich  Holzsaft  nnd  wird  daher  nach  kurzer  Zeit  —  trotz  Abschäumen  und 
!  iltriren  durch  ein  Tuch  —  ^:ur/.  unbrauchbar,  in  mechanischer  Beziehung  zu 
»i:iiieinii^',  in  chemiseher  zu  unrein 

Der  Vorwurf,  weicher  ans  diesem  Grunde  dem  Boucheriehehen  System  lange 
out  Reeht  gemacht  wurde,  ist  indessen  vor  einigen  Jahren  dnrofa  eine  gründliche 
FUtratkm  beieitigt,  anfwelehe,  soviel  bekannt,  der  Hobihindler  Andr6  in  8tnuflbi|rg 
em  Fatent  nahm.  Ea  befinden  rieh  am  Fasse  des  mehrerwähnten  Gerüstes  ebenso 
Tieh)  FUtertonnen,  wie  oben  Misehnngatonaen.  Jede  der  ersteren  besitxt  einen 
Dedcel,  der  an  einer  Kette  mit  Balancirgewicht  leicht  zu  heben  ist,  nni  die  filtrircude 
Substanz  ^Kies  oder  Kohle f)  einzuschütten,  hierauf  geschlossen  und  mit  einigen 
Ankern  fest  auf  das  Gefäss  gepresst  wird.  Die  FlUssij^keit  macht  nun  folgenden 
Weg:  aus  den  Rinnen  durch  die  Pumpe  in  eine  der  oberen  Tonnen,  durch  ein  Hlech- 
r«tbr  abwärts  an  den  Fuss  einer  Filtcrtoniic .  welelie  also  unter  — 10™  Druckhi'die 
v-  u  nuten  nach  üben  passirt  wird,  endlich  aus  dem  Filter  entweder  direct  in  die 
Zuleituugsröhre  oder  wirksamer  (weil  die  Keibungswiderstände  im  Filter  unschädlich 
werden)  abermals  durch  die  Pampe  auf  das  Gerüst,  am  yon  hier  direot  in  das 
BOhrenajatem  einznfliesaen.  Eine  Filtertonne  muss  bei  fortwährendem  Gebrauch 
täglich  gereinigt  werden.  Dnreh  passende  Rohr-  nnd  Hahnverbindungen  zwischen 
den  venehiedenen  Behältern  nnd  Ldtungen  lässt  sieh  der  Betrieb  der  ganzen  Anstalt 
kqQcm  und  ununterbrochen  fortsetzen,  ohne  dass  es  sehwierig  wäre,  gewisse  Theile 
behafe  Reinigung  oder  Reparatur  ausznselulten 

Während  der  ganzen  Arbeitsdaucr  nniss  das  Ablaufen  der  Lange  an  den  End- 
Hächen  beobachtet  werden,  nm  die  Energie  und  (Jlciciiförmigkeit  der  Imprägnation 
zu  prllten.  Man  l>edient  sich  zu  diesem  Zwecke  eines  kupferneu  Kölirclicns,  welches 
an  verschiedenen  Stellen  der  Endfläche  angetrieben  ein  Tröpfchen  Vitriolliisung  ent- 
lockt, sobald  die  betreffenden  Fasern  davon  durchdrungen  waren.  Ferner  bestimmt 
MB  mit  dem  Aräometer  den  Gehalt  der  ablanfenden  Flttssigkeit  an  Vitriol,  welcher 
la  Anfang  sehwaeh  srin  wird  nnd  allmählich  steigt,  im  entgegengesetzten  Maasse 
wie  das  Holz  Vitriol  znrttek  behält.  Zeigt  rie  Vs  Gehaltes,  welchen  rie  beim 
Emtiessen  hesiist,  so  wird  daa  Hohs  als  genügend  imprägnnrt  angesehen  nnd  dem- 
nadi  die  Operation  abgcbroeheu.  Die  hierzu  erforderliche  Zeitdauer  hängt  Ton 
mancherlei  Umständen  ab.  Man  kann  annehmen,  dass  sie  mit  der  angewendeten 
Drurkhöhe  in  gradeni  Verhältniss  steht  und  in  umgekehrtem  mit  dem  Durch- 
messer und  dem  (Quadrate  der  Länge  des  Klotzes.  Ferner  ist  die  Witterung  von 
frr'isseni  Eintluss,  indem  feuchte  milde  Luft  das  Verfahren  beschleunigt.  'rro<'kcnheit 
iiml  Kälte  es  verzügern.  Von  grösster  Hedeutung  aber  ist  die  Besciiatlenheit  des 
Holzes  selbst.  Nicht  nar  erfordert  länger  aufbewahrte«  Holz  mehr  Zeit,  sondern  es 
kaaa  auch  jederzeit  ein  Unterschied  zwisehen  Splint-  nnd  Kernholz  in  der  Saug- 
flUiigkeit  bemerkt  werden.  In  dieser  Beriehong  rind  diejenigen  Uolstgattnngen  am 
Tolbtladigaten  zn  eonserriren,  welche  bei  mittlerem  Härtegrad  am  wenigsten 
Ilster  schiede  in  ihren  Jahnringen  liesitzen  (Bndie  nnd  Kiefer),  während  an 
Nlebn  von  sehr  hartem  Kern  (Riehe)  oder  von  sehr  weichem  Splint  (Tanne)  die 
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Flnssigkeit  fast  nur  den  Umfang  diirehzieht.><)  Bneliene  KlOtse  für  BahnBchwelko 
in  frischem  Ziutande  bedürfen  durchschnittlich  48  Standen,  Ungere  Stücke  md 
sonstige  Sorten  W\h  y.n  100  Stunden.  Alle  H91ser  aber,  welche  nach  100  Stnnden 
das  gewünschte  Ziel  nicht  erreichen,  pflegt  man  amznwenden  nnd  einer  rrä])aration 
in  entf3:ef!:eni!:osctzter  Richtung  zu  unterwerfen.  Dabei  kommt  nicht  nur  da« 
schwächer  iiiipi ;i;.;nii(c  Ende  zuerst  an  die  Flüssigkeit,  sondern  es  werden  auch  die 
Zellenwiuule  wieder  geneigter  zum  Durcbsaugen  gemacht  (wie  jedes  Papiertilter  oadi 
dem  Umdrehen i. 

Bis  za  dem  oben  angegebenen  Zeitpunkte,  wo  die  Imprttgnirang  eingestellt 
wird,  ist  bei  Bnchenhols  dorohschnittHch  eine  dem  drdfaehem  Volumen  des  Kletui 
gleiche  Flttssigkeitsmenge  ausgeflossen.**}  Hehr  noch  bedarf  man  zum  Binfliesses, 
.  da  das  Hole  stets  ToUstilndiger  mit 'Lange  als  mit  Saft  angefttUt  wird.  Die  be- 
treffende Oewichtszunahme  betrügt  nach  Boneherie's  Messungen'')  per  eub.  m. 
Schwellenholz  von  der 

Ttone  24  Kil.  Kiefer  57  Kil. 

Eiche  25  -  Buche  .95  - 

Hierdurch  wird  auch  die  oben  aogeseigfe  Eigenthnmliehkdt  der  HofaHuten  be- 
stätigt. Die  Vermehrung  des  Gewichtes  besteht  indess  nicht  blos  in  trockenem  Vitriol, 
auch  nicht  in  genau  emprocentiger  Lange,  simdem  ans  einem  Mittelwerth  zwischen 
beiden.  Die  Aufnahme  an  Vitriol  in  trockenem  Zustande  lässt  sich  nnr  aus  der 
Geh al ts (Ii ff erenz  zwischen  der  einlaufenden  nnd  ablaufenden  Flüssigkeit  ermitteln 
und  beträgt  durcbscbnittlich  bei  Buchen-  und  Kiefernhuiz: 

per  cub.  roet. :  5,5  Kil. 
-   Schwelle:  0,55  - 

Die^c  Zahl  wird  von  fransQsischen  Ingenienren  als  Norm  angenommen  and 
den  Uolzlieferanten  auferlegt  —  selbst  wenn  eine  andere  Methode  als  die  von 
Boucheric  gewählt  werden  sollte.  Ehe  das  Abfangen  der  FlUssi-rkeit  und  ihre 
Filtrirnng  sorgfältig'  geschah,  rechnete  man  an  Vitriulliedarf  per  Schwelle  0,7  Kil., 
wovon  eben  0,1.')  verloren  gingen  oder  allzusehr  verunreinigt  wurden. 

Die  Kosten  der  Imprügnirung  von  liolz  mittlerer  üürte  nach  Boucheric 
kSnnen  gegenwärtig  veranschlagt  werden:  ^) 


Auch  hei  Anewahl  der  Bnebenatiimme  Ist  pit  Voniclit  m  verfahren,  Slinime  mit 
ii)>^'estorbenein  Kern  impriigairen  eich  nicht  gut,  daraiiB  geecbnitten«  Sehwellen  halten  Iniiai 
ö  Jahre. 

Wiu  stark  die  (Quantität  des  Saftes  werden  kann,  zeigt  ein  üeidpiel,  wu  aus  eioea 
Bttchenttamme  von  e*.  I5n  IMnge  und  0,9"*  mittlerem  Dttrchmeeeor  innerhalb  23  Stmdeo  seea 
litree  Saft  »b^eflo.sBon  und  durch  3*2 In  lit  Lauge  ersetzt  waren. 

Annalea  »los  ]>o!its  i  t  chaussöcs  1        wo  noch  andere  Hu]z>;:ittUDgeo  angeführt  sind 
'^1  A.  a.  0.  wcrdcu  die  eiueul  Untertieliiucr  der  Eisenbahn  von  »St.  Quentin  erwacUsenen 
Kosten  per  Bnebenaehwelle  angegeben  wie  folgt : 

Allgemeine  und  Einric^htungskosten  .   0,108  fr. 
Transport  dos  Uolxes  tum  Werkplats  0,304  - 

Vitriol  (0,7  Kil.)   0,499  - 

Arbeltelohn   0.203  - 

1.111  fr  ' 

Von  diesen  Ko.sfcu  rechnen  wir  don  orstoii ,  als  beim  Vor^fkicli  dt-r  vor.schiodenini  M<  - 
thoden  unpa^Mend,  und  den  zweiten,  als  zur  luipriignirung  nicht  gehörig,  ganz  ab.  ferner  die 
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per  cab.  m.  per  Schwelle. 

Vitriol       5,5  Kil.  ^  4,0  M.  0,55  KU.  =  0,4  M. 

ArbeitBlobD  2,0  -   0,2  - 

Znssnuneii:  6,0  M.  0,6  H. 

Die  antiseptieelie  Kmft  des  Vitriols  Ist  nicht  zu  besweifeln.  Sie  soll  nach 

K;'»n)<;'8  Vei*8iiclien'-^]  daria  bestehen,  dass  der  Stoff  vom  Harz,  nicht  von  der  Holz- 
t;»sor  ^biindeu  wird.    Er  lässt  sich  in  Verbindang  mit  dein  Uar/.  durch  Alkohfd  ex- 
trabircn.    Stickstoffhaltige  Bestandtheile  würden  durch  anhaltende  Imprägnirung  ans- 
j^'z<.^'en    also  niecliunisclic  und  nicht  chcniisehc  VVirkniifjr '  .        der  Stickstoff  im 
ninservirtcn    Holz  nicht  mehr  naclizuweiHcn.     Indcss  kann   eine  hervorrafrend 
•■••n-ien  iri  iid«'  Ei^a^nHchaft  dem  Vitriol  nicht  /uf^cschrieben  werden  und  seiner  Anwen- 
dung stehen  jedenfalls  der  hohe  Preis,  sowie  der  Missstand,  dass  derselbe  mit  Eisen- 
bestandtlieilen  im  Holz  sich  zersetzt,  entgegen.   Letzteres  aber  influirt  nicht  blos  auf 
SduenennSgel  nnd  dergleiehen,  sondein  vor  Allem  auf  die  Erhaltung  selbst,  da  der 
entstehende  Eisenvitriol  kaum  schützt.*^   In  beiden  Beziehungen  ist  die  Concnrronz 
des  Zinkchlorids  liedentsam,  nnd  es  sehdnt  in  der  That  kern  ffindemiss  vorzu- 
liegen, niiHere  Methode  auch  mit  diesem  Stoff  durohzufllhren.   Manche  Theile  des 
Apparates  Hessen  sich  noch  vortheilhafter  (ans  Eisen  constmiren.   Hat  doch  Bou- 
rherie  selbst  mancherlei  andere  Substanzen,  als  holzessigsaure  Salze,  Glaubersalz, 
n.  a.  versucht,  von  welchen  nicht  nn<.'ünsti<;:e  Kesultute  bezii^Mich  der  Durchdringung 
t Mit^liran^^en,  aber  wegen  der  hLÜSteu  und  des  geringen  couservirenden  Erfolges  wieder 
abgegangen  wurde. 

Das  System  Bouchcric  erreicht  zweifellos  bei  mehreren  llukarten  und  ge- 
eigneten Sttlcken  derselben  eine  genügend  vollständige  Imprägnirung.  Ea  besitzt 
TOT  dem  einfachen  Tribiken  ia  dieser  Beziehung  einen  bedeutenden  Vorzug  and  vor 
den  sllerdings  kräftigeren  Hochdruekverfahren  den,  dass.  die  Vorrichtungen  emlheh 
nnd  Idcht  verselsbar  sind.  Wegen  des  geringen  Aidageeapitals  kann  es  daher 
schon  bei  kleinen  Quantitäten,  z.  B.  an  einzelnen  Bruckenbauten,  an  verschiedenen 
mtiea  im  Walde,  benutzt  werden.   Auch  durfte  die  Handhabung  und  Beparatur 


XeoKi'  lies  Vitriol»  kleiner,  aber  seinen  Preis  nadi  {i^egenwiirtiger  Höhe,  endlich  tlen  Arbeits- 
lohn wegen  deü  Filtorguscbüftos  und  wegen  dos  allgeuieineD  Steigeus  der  Arbeitelühne  grüwer.  — 
Oegmwirtlg  beredmet  man  iiaeh  mehrfkehen  ErhebunKen  die  Köllen  der  PMpantloii  einer  Baehen- 
nlmOe  in  Frankreich  zu  0,9  frcs.,  wobei  Anlagekusten  und  Unternehniorgewinn  inbcgrUbn  elnd. 
Zcitunf^  des  Vereins  doutsclu  r  Eisenbahn- Verwaltungen  lh(>2,  p.  H41. 
Brame  hat  beobachtet,  dass  mit  Kupfervitriol  imprägnirte  Schwellen  nn  den  Nngel- 
Mm  soerst  verdarben  nnd  nadi  wenigen  Jahren  ansireweehiett  werden  mnasten  (Aanaiee  des  p. 
et  ch  1S60,  2  sem.  p.  df»  .  Anderwärts  soll  auch  metallisches  Kupfer  in  Schwellen  gefunden  sein, 
uDil  Dalpiaz  ist  8oj::ar  der  Meioong.  dass  Kupfervitriol  das  ITolz  zwar  für  einige  Jahre  ^nt  con- 
senrire.  dann  aber  zu  einer  bescbleauigten  Zerstörung  beitrage,  weil  Schwefelsäure  uud  Kupfer 
dA  trenne  ind  entere  die  Holifaeer  angreife  (Honiteor  indmtr.  1851 ,  Nr.  ISIS).  Der  jBngere 
Boneherie  sellMt  giebt  zu,  dass  bei  der  Berührung  mit  Eiaen  aus  nicht  gsmz  Husgetroeknet4>n 
Schwellen  Kupfer  sich  abscheide   und  schwefelsaure»  Eisonoxydul  entstehe,  welches  die  Holzfaser 
auDÜesteas  nicht  wirksam  conservirt,  vielleicht  sogar  durch  abermalige  Zersetzung  direct  angreift 
iGNi|Mef  rendns.  Oot.  1868k  Nn«h  neueren  Unterraehungen  {Gomptm  rendns  1874)  ist  nach  der 
Cinflius  der  Bettung  erheblich,  wenn  kohlensaurer  Kalk  oder  eisenhaltige  Steine  in  derselben 
i'Dtlialten  sind    Ilierdureh  wird  das  Kupfer  verdrängt,  zuerst  aus  der  chemischen  VerhinduUf^  «uit 
den  üolxbesiandtheiien,  sodann  auch  mechanisch,  besonders  mittelst  Auf  lUsung  in  kuhiesäurehaltigem 
Wmtt,  fotgefUirt  Bs  wird  daher  empfohlen»  knUc«  vnd  eiaenhaUige  Bettaag  m  venneldeD,  und 
tb  iiathe  AhtnHAanng  im  Oleiae  m  aoigen.  Wie  aebwer  ist  das  aber  dnrobtalHlueB  l  — 

iHAMh  4  i«.  UMBMwTMaik.  1.  4.Aiii.  U 
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der  ApiNirate  nirgends  besonderen  tSehwierigkeiten  unterliegen.  Dagegen  besteht  i 
der  Hkaptnachtbeil  des  Systems  darin,  dass  man  nnr  rnndes  Hots  impiignives 
kann  and  beim  späteren  Besebkgen  grade  die  Splinttheile,  welche  am  meisten  anti- 
septiseben  Stoff  eingcRoj^en  hatten,  in  die  Spähne  verliert.  Um  diesen  Nacbtbdl 
zii  verringern,  mttsste  man  Stämme  von  recht  grossem  Durchmesser  wählen  nud  <lie- 
solhon  naciiher  durch  Zersägen  in  eine  Anzahl  rechteckig  profilirter  ScbufH.n 
Hl  Otter.  Latten  u.  s.  f.  tlieilen,  also  Überhaupt  den  runden  Quersehnitt  niüglklisi 
aiisiuit/en,  was  allcrdin^'s  schon  die  gewöhnliche  Uekononne  auch  an  unpräparirtein 
Holz  verhingt.  Der  genannte  Verlust  verschwindet  ganz  hei  Rundholz  i Telegraphen- 
Stangen,  Eiufriediguugshülzer,  BrUckeuhalkon  mit  nothdürftiger  Abflacbang'  ,  sowie 
bei  lialbmnden  Bahnscbwellen.  Unter  Bertteluichtigang  dieser  geometriseben  Femen, 
unter  Beschrttnknng  auf  Baeben-  und  EiefembolB  und  endlieh  bei  Gebraoeh  eines 
passenden  Stoffes  dttrfle  dem  Boneberie*sohen  Verfabren  noch  eine  gnte  Zukaaft 
bevorstehen. 

§  7.  Syst^'ni  Burnett.'')  —  Eine  bedeutende  Erfindoog  zum  Iniprägniren  toi 
Holz  wurde  durch  den  Franzosen  Breun t  \  gemacht  und  demselben  183S  pateu- 
tirt.  Er  brachte  die  Hr»lzer  in  ein  verschlossenes  Gefäss,  entzog  mittelst  einer  Luft 
pumpe  die  l.iif'f  ans  den  llolz/.ellen.  filllte  sodann  das  (Tcfäss  mit  der  antisepti!<.clieii 
Fllissii;keit  luul  setzte  uninittell»ar  nachher  diese  einen«  starken  Lnltdruek  bis  zu  in 
Atniusphüren  aus,  wodurch  sie  luit  grosser  Energie  in  das  von  ihr  uiugeUeue  liuk 
eindrang.  Man  nannte  ^eses  Verfahren  das  pnenmatisdie,  selbst  dann  noeb,  ab  i> 
England  das  Einpressen  nicht  durch  Luftdruck,  sondern  —  einfacher  —  dnreh  Pam- 
pen, also  durch  hydrostatischen  Druck,  Torgenommen  wurde.  In  dieser  Form  fand  es 
zunächst  in  Enghuid,  nadi  Alischaffnng  des  Kyanisurens,  wegen  der  grossen  prak- 
tischen Vortheile  und  guten  Erfolge  starke  Anwendung  und  zwar  auf  mancherlei  aati- 
soptische  Stoffe. 

Auch  Hur  nett,  welchem  schon  isHS  das  einfache  Tränken  von  Holz  in  einer 
Losung  von  Zinkchlorid  patcntirt  worden  war.  j^lui;  alshahl  zum  Hochdruck 
über  und  fand  nun  mit  dieser  vollkommenen  Durchdriii^amg  verdienten  Erfolg.  An/ 
dem  Continent  wurde  liurnctfs  System,  soviel  bekannt,  zuerst  184(3  an  den  Tele- 
graphenstangen zwischen  Bremen  und  Bremerbafen,  sodann  1S47  an  den  Schwelleo 
der  l^senlmbn  zwischen  Hannover  und  Bremen  benntat.  Da  diese  Versudie  toIU 
kommen  gelangen,  so  bat  die  Hannoversehe  Eisenbahn- Verwaltung  das  System  sdt 
1850  Air  sämmtliches  Holz  beim  Bau  und  bei  der  Unterhaltung  ihrer  Linien  adoptht. 
Iir  den  nächsten  Jahren  ahmten  andere  norddeutsche  Bahnen  diesen  Vorgang  nach 
und  gegenwärtig^  wird  das  pncnmntische  Verfahren  allgemein  als  der  effectvolhle, 
vielfach  auch  als  der  pecuniär  lohnendste  Weg  zum  Iniprägniren  angesehen.  Die 
folgcn<le  Bcschreibnng  entspricht  wesentlich  den  hannoverschen  Einrichtnugen, 
welche  nach  2.'>jUhrigcn  ErfahrutYgou  wohl  unter  alleu  als  normal  angesehen  werden 
dHrfen. 


^)  QinUen,  Damentiteh  mit  Abbüdmigen : 

Zoltachrift  des  Arch.-  u.  Ing.-Vereliw  v.  HaaBover  1655,  p.  W  xmA  Tslbl  15.  App»- 

rnt  der  llaTinov.  Hahnen. 
Zeitschrift  tiii  Bauwesen  IHÜ»,  p.  2&6,  131.  32  uod  33.   Apparat  der  We«tphäli«eh«> 
£i«eobahii. 

Mlttheilnngen  des  .säclis.  Ingonicur-Verelna,  3.  Heft:  Frelatohrtft  vonBareseb,  IM. 
A]^antt  auf  dem  BabnlK^e  au  BrannMhweig. 
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Ziukchlorid  wird  von  chciiii^elien  Fabriken,  in  welchen  SalzBäure  als  Neben- 
prodoet  «bffilt,  bewgen.  Die  Flttsrigkeit  (Salzsäure,  in  welcher  Zink  »aufgelUgla  ist) 
wini  in  nmfloehtenen  gUsernen  Ballons  Tersehickt.  GewOhnKebe  Beimengnngmi  bil> 
den:  freie  SnIzsAnre,  BiBenehlorttr  nnd  Wasser,  von  welchen  die  erste  sehSdlieh  flir 
das  Hol«,  die  swcite  gleichgültig das  dritte  natttrlieh  nnr  kostspielig  ist.  Aneh 
sonstige  unlnsliche  Unreinigkeiten  kommen  vor.  Der  Preis  richtet  sich  nach  dem 
(irade  der  Kaflinirung.  welcher  ansgedrttckt  wird  geniilss  dem  Procentgehalt  der 
Flllssij^keit  an  nietullischeni  Zink.  Es  ist  aber  tranz  UberflUssif:.  darin  viel  zu  ver- 
langen, weil  der  »Stoff  ja  doch  novh  \ci(lilnnt  und  frleich  beim  ei"stn»alipcn  Gebrauch 
tliiri'h  llolzsaü  stark  verunreinigt  wird.  Der  passendste  (lehalt  von  nictallisehein  Zink 
liürtte  sein:  das  si)ecifi8che  Gewicht  des  » conceutrirteii  Ziukehlorida«  beträgt 

dann  etwa  1,6  nnd  der  Pi-cis  darcbschnittlich  9  Mark  per  Ctr.^^)  —  Bei  starkem  Be- 
darf cmptiehlt  es  sieh,  die  sehr  einfiiche  Bereitung  des  Zinkohlorids  anf  den  Mparir- 
anstalten  selbst  Yorznnehmen.  In  rander  Zahl  wird  1  Qewiehtstheil  Zink  zn  S  Thei- 
leD  ijalssänre  gebracht,  in  QefSssen  Ton  Steingut  oder  Blei,  nnd  so  lange  Zink  ku- 
{seietzt,  bis  die  Flüssigkeit  nicht  mehr  (an  Lakmuspapier)  saner  reagirt,  der  Vorsicht 
wegen  mit  etwas  Uebersehuss  von  Zink.  Da  der  Preis  von  rolieni  gegossenem  Zink 
per  Ctr.  In  Mark,  von  roher  Salzsäure  <>  Mark  betr;i;;t  und  beide  Grundstoffe  nicht 
finnial  Ueiniieit.  also  aueli  nicht  jene  Preise  bedllrion.  so  erpriebt  sich  jrewölinlieh 
.•in  Vortheil  filr  die  .Sell>sttal)rikation  des  ZinkchliM'ids.  Die  Salzsäure  kann  ohne  vor- 
rängi.m'  Concentration,  wasserhaitifr  wie  sie  gewonnen  wird,  benutzt  werden,  voraus- 
;:esetzt.  das»  die  Transportkosten  durch  das  mehr  zu  trausportircnde  Wasser  nicht  um 
einen  grdaseren  Betrag  yermehrt  werden,  als  die  rohe  ^nre  billiger  ist.  Als  Zink> 
antfaeO  benutze  man  RohstSbe  oder  AbfSlle  von  metalUschem  Zink,  oder  Zinkoxyd, 
Zinkblende,  Ofengahnei,  welche  als  Nebenproducte  in  ZinkhQttan  wohlfeil  zn  haben 
aod.  Selbstrerstindiich  dürfen  schadKehe  Idsliohe  Zusätze  in  diesen  Stofibn  nioht 
umkommen,  geringe  erdige  Beimengungen  können  ahfiltrirt  werden. 

Die  Mischung  von  Wasser  und  Zinkchlorid  erfolgt  nach  Ranmmaass  mittelst 
kalihrirter  Gi'fässe  Hnrnett  scliricb  zuei-st  vor,  1  Kaumtheil  Salztlllssigkeit  auf  r»«> 
Theilc  Wasser  zu  nehmen.  .Später  ging  man  auf  stärkeren  Gehalt  ans,  so  in  Han- 
nover und  IJraunseiiwei^c  1  :  25  bis  I  :  'M),  ;in  der  Wcstphälisehen  Eisenbahn  I  :  2-1, 
an  der  Köln-Mindener  Bahn  sogar  1  :  14.^')  in  <ler  Meinung,  «ladurcli  mehr  Stoff  in 
das  Holz  zu  bringen.  Diese  Absicht  ist  nur  bis  zu  einem  gewissen  Grade  erreicht,  da 
eh»  salzhaltige  Flttssigkeit  weniger  leicht  dnroh  die  Zellen  dringt,  als  eine  wässerige. 
Aach  scheint  der  höhere  AnfWand  nicht  von  einem  entsprechend  besseren  Erfolge 
begleitet  zn  werden,  im  Gegentheil  Angriffe  anf  die  Holzfaser ,  Einfanlen  der  NXgel 
md  deigleichen  unter  Umständen  herbeiznf Uhren. Gegenwärtig  ist  man  im  All- 
geiaeiuen  wieder  auf  dllnnere  Lösnng  zurückgegangen  und  schreibt  z.  B.  vor  in  Han- 
Dnrer  1  :  B<),  in  Braunschweig  1  :  ö0,3i)  in  Mecklenburg  1  :  40.^^) 

>^  Bei  der  nMcklenburgleehen  Friedrlch-Frmin-BahD  winde  Zinkehlorid  von  iifiX  Zink- 
Kdnlt  verwendet^  dafür  aber  auch  der  hohe  Preis  von  IS  Mark  frei  Hafenplatz  Malchin  bozablt 
'»rjran  ISO",  p.  Is  .  Die  Zalil  11.%  inii-is  iibri^'cns  bezweifelt  werden,  well  Ü2pi  den  sufolge  der 
i  keiaischeD  Aeqaivaleute  grüsstiuüglichcu  Gehalt  an  Zink  darätelien. 

*|  Zeitsehrift  i&r  Baawesen  ISOO,  p.  260.  Hier  wird  das  qMeÜaebe  Gewidit  der  Lange 
zn  1.04.  dasjenige  de»  ankohofids  sn  1,6  (25^  Hetallgelialt)  anceKeben,  worau  obiges  Verbilfe- 
■i«  beiechnet  ist 

Leber  diese  noch  weoig  aufgeklärten  Erscheinungen  s.  Uurcsch  a.  a.  U.  p.  bU— 8S. 
^)  Ollgan  1866,  I.  Supplementband  p.  38. 
^  Oigaa  1867,  p.  19. 

13* 


Digitized  by  Google 


196  R>  Badmbtstbk. 

Zum  Miselieu  und  Aufbewahret)  dienen  grosse  Cisternen  ans  Holz,  besser  aai 
Eisen,  aucli  wohl  Holzkasti  n  mit  BU'chtuttt'r.  Bei  niehnnalijj;er  Benutzung  und  Er- 
f;iiu/.uug  der  Lauge  auf  einen  bostiuiniten  Gehalt  kann  freilich  die  Mischung  nicht 
mehr  nach  Haunimaass,  sondern  nur  nach  ihrem  specilischen  Gewicht  mit  dem  Aräo- 
mcter^  geprüft  werden.  Hierbei  ist  noch  genaue  Beobachtung  der  Temperatur  erfor- 
derlich, weil  die  Lösung  von  Zinkchlorid  in  Wasser  bei  geringen  Tenlperata^Ulte^ 
schieden  bereits  stark  versdiiedene  speeifisehe  Gewichte  zeigt.  Aas  der  UnzuTer- 
ISsdgkeit  derartiger  Messungen  erklären  sich  auch  wohl  snm  Theil  die  grossen  Unter- 
schiede in  den  TerOffentUehten  Dnrchaehnittsxahlen  des  angenommenen  antiaeptifldMn 
Stoffes. 

Das  Imprägnirgefäss  des  Systems  Burnett  ist  ein  Kessel  (Flg.  11),  cyliudriscli 
mit  hall)kugelförmigen  Enden.    Die  LUnge  des  cylindrischen  Theils  beträgt  gewöliii- 
lich  I  Schwcllenlängeu  i'J"',{>— '"'"i  und  der  Uurchmesser  1'",^.    Zweckmässig  wäreu 
beide  Dimensionen  zu  vermehren,  um  weniger  unbenutzten  Kaum  zu  liahen  und  j^- 
legentiich  ganz  lauge  Hölzer  behandeln  zu  können,  etwa  G  ächwelleuläugeo  13" 
und  S".  Dio  Constmetion  ans  10"»  starkem  Bleeh  ist  die  gewöhnliche  ebifis  DampT- 
kessels.  Nur  ist  der  voidere  halbkugelf  Ormige  Kopf  sum  Aboehmen  eingerichtet  und 
liann  mit  Httlfe  einer  Bollvorrichtnng  seitiriirts  geschoben  werden,  um  den  Kessel  zu 
dflßien-  Die  Verbindung  beider  Theile  wird  durch  starke  Plantschen,  einen  swischen- 
gelegten  Reif  aus  gefettetem  Hanf  und  Schraabenbolzen  bewerkstelligt.  Da  letztere  viel 
gebraucht  und  auf  Festigkeit  stark  beansprucht  sind,  so  iicstehen  sie  oft  aus  Stahl, 
haben  lo'""'  Durchmesser  und  sind  in  Altstiiuden  von  nur  KM)'"'"  angeordnet.    Im  Kessel 
beiludet  sich  ein  Scliienengleis  mit  enger  Spur,  der  Sehlu»»  von  Gleisen,  welche  den 
liolzlagerplatz  durchziehen.    Die  betrcffeuden  Transportwagen  schliesseu  sich  der 
Kesselform  möglichst  gcuuu  au  uud  bestehen  ausser  ihren  vier  Rädern  iFig.  12) 
hauptsächlich  aus  swei  grossen  eisernen  BUgeln,  deren  oberer  Theil  durch  Chamiera 
beweglidi  ist,  um  das  Laden  zu  erleichtem.  Die  Wagen  bleiben  wfthrend  des  Pri- 
parirens  im  Kessel;  so  viele  in  lettterem  hinter  einander  Phits  haben  (also  gewöhn- 
lich 4)  bilden  einen  Satz.    Ein  Wagen  nimmt,  je  nachdem  die  Hölzer  stark,  grade 
u.  8.  w.  sind,  30 — ^40  fiisenbahnquerschwellen  auf.   Weichenschwellen  ragen  etwa  in 
die  Kugel  hau  ben  hinein,  und  Lagerlu»lzer  werden  auf  zwei  Wagen  geladen.   Zu  einer 
Iniprägniranstalt  mit  wohlgeordnetem  Betrieb  gehören  mindestens  zwei  Kessel  und  drei 
Wagensätze,  damit  jederzeit  ein  Kessel  gefüllt,  der  zweite  im  Auswechseln  der  Hrdzer 
begrilFen  und  der  dritte  Wagensatz  auf  dem  Lagerplatz  vorbereitet  wird.  —  Jeder 
Kessel  ist  mit  Sicherheitsventil,  Wasserstaudglas,  Lufthakn,  Manometer  und  allen  den 
Rohren  versehen ,  welche  die  Verbindung  der  Kessel  unter  sich,  sowie  mit  Dampf- 
kessel, Lu^nmpen,  Druckpumpen  und  Cisternen  versehen.  Fttr  die  ang^bene  Zahl 
und  Grosse  der  Prttparirkessel  bedient  man  sich  gewöhnlich  eines  fllr  10  PferdekriUle 
eingerichteten  Dampfkessels  (namentlich  wenn  die  HOlzer  gedämpft  werden  sollen, 
und  einer  Dampfmaschine  von  4  Pferdekräften.    Letztere  wirkt  mittelst  AusrUckvor- 
richtungen  nach  Belieben  auf  eine  Luftpumpe  (gewöhnlich  mit  zwei  Cylindcrii  unter 
Wasserliederungi .  auf  eine  Wasser  pumpe  (zum  Herbeischatfeu  des  Wassers  für  die 
Laugeniischung ,   sowie  zur  Kessclspeisungj,  auf  eine  kleine  Druckpumpe  mit 
Saugruhr  aus  der  Cistcruc  und  Druckrohr  in  den  i'räparirkesselj ,  eudlicb  auch  öfters 
auf  den  Apparat  sum  Schwelleneinsehneiden  und  auf  eine  Holislge.  Alle  diese 
Gegenstände  weiden  in  «nem  Gebinde  untergebracht.  Die  Anlagekosten  einer  Im» 
prSgniranstalt  von  der  beschriebenen  Ausdehnung  sind  an  einigen  Orten  auf  ttber 
00000  Mark  m  stehen  gekonmien.  Besehrinkt  man  indessen  die  Oonstmction  auf 
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daa  Kothwendigste,  z.  B.  Cisternen  ans  Hulz.  Gebäude  von  proviHoriscliem  Charakter, 
and  sind  die  Eisenpreise  grade  niedrig,  so  liat  auch  die  Hälfte  jener  Summe  schon 
aosgereioht.'^) 

Allee  Holx  wird  vor  der  PHIparation  fertig  bearbeitet.  Machdem  es  in  den 
Keiael  gebraebt  nnd  dieser  versebloesen  worden,  wird  unter  Abstellung  aller  sonstigen 
RShren  der  inzwiseben  im  Dampfkessel  erzengte  Dampf  eingeleitet.  Nach  dem  Au- 
lassen des  Dampfes  mu88  Mnederholt  der  oben  auf  dem  Kessel  befindliche  Lufthabn 
jreöffnet  werden,  bis  die  im  Kessel  enthaltene  Luft  entwehen  ist,  sowie  ein  Ablass- 
halin  unten,  um  den  aus  dem  Hol/  grtriebonoii  Saft  herauszunehmen.  Bei  der  Grösse 
«ks  Raums,  in  welchen  der  Dampf  strömt,  rmiss  seine  Hpannun«;  dasellist  gej;cn  die- 
it  iiige  des  Dampfkessels  bedeutend  abnehmen,  sie  steifrt  allniHblich  wieder,  wird  al)er 
nur  »o  weit  fortgesetzt,  bis  die  Hölzer  etwa  die  Siedehitze  erreicht  haben.  Wann 
dieser  Zeitpunkt  enreiebt  ist,  kann  ans  Proben  (Einscbtnss  von  Rose'scbem  Metall  in 
Üoh  von  verscbiedenen  Dimenrionen)  erkannt  nnd  femerbin  am  Manometer  abgelesen 
werden.  In  GefXasen  von  oben  angegebener  Grosse  danert  das  DSmpfen  gewOhnlicb 
3  Standen,  die  Damplbpannnng  betrügt  sebliessliob  wenig  mebr  als  1  AtmosphSre 


**)  Das  pneumatischu  Vet'taliri.'u  bat  erst  vur  Kurzem  iu  Fraukreicli  Eingang  geruiiilea, 
■ad  swar  aa  dem  Nets  der  Midi-Bahn.  Hebrera  staMle  TnpfVgiriranitidten  sind  von  engliachen 
Uatmeknem  daselbst  angelegt  —  aber  auch  transportable,  um  «n  Transportkosten  des  Holzes 
SU  sparen.  ErwiUjt  man  iHe  Arbeit,  welche  es  erfordert,  zuerst  nm  allen  Wäldern  Schwelleu  auf 
iinea  Punkt  zuöuuiuku  zu  briogeu  und  nachher  von  demselben  auf  eine  im  Bau  oder  Betrieb  be- 
fiadliehe  lange  Strecke  in  vertbeilen,  lo  leuchtet  die  Richtigkeit  des  Ornndsatie»  ein,  du  klei- 
nere Gewicht  (die  Präparirkessel]  statt  dee  grösseren  der  Schwellen)  in  Bewegung  zu  setzen. 
Allerdings  erfordert  dies  sclmn  eine  bcstehendi*  EiRenbahn,  da  man  die  Apparate  schwerlirli  auf 
I^adstnaaeo  genügend  buwegiich  uiachen  kann,  aber  iür  die  Unterhaltung  vun  Babneu  und  t'iir 
im  Anscbloes  kleiner  Zwe^^Mhnen  an  eine  Hanpüinie  (dne  Aufgabe,  welche  jetst  so  oft  vor- 
kommt;, lohnt  sich  ein  transportabler  Apparat  sicher  in  vielen  Fällen.  Nach  dem  Bericht  in 
Fürst  er' 8  Bauzeitung  l*»!.!.  p  und  Bl.  679  best<!ht  derselbe  aus  zwei  gew(Jhnliehen  offenen 
Güterwagen,  von  denen  jeder  diu  üiilfte  eines  Präparirkessels  trägt,  welche  durch  Schrauben- 
flialsdiea  ver^igt  werden  kttanen.  Der  eine  Wagen  entbSIt  Bberdiee  einen  Erahn  som  Abschwenken 
der  vorderen  Kosselhanbe.  der  andere  die  Dampfbaaehiue  mit  Dampfkessel  nnd  Piini])Ln  Als 
l'isteme  für  die  Lauge  dienen  Kasten,  welche  zwischen  den  Rädern  an  die  Waircuböden  gi-liängt 
«ind  und  unter  sich  mittelst  biegsamer  liUhreu  zusammenhängen.  Dieser  Imprägnirtrain  kann  mit 
jeden  Ofltennge  fortgesehalfl  nud  OberMll  gebrancht  werden,  wo  ea  Wasser  neb^i  der  Bahn  glebt. 
ImstHodlich  scheint  nur  das  Beschicken  und  Entleeren  den  Piüpacirkcsscls  zu  fallen,  indem  die 
."Schwellen  in  etwa  2™  IKilie  über  dem  Terrain  einzeln  allerdings  an  drei  offenen  Quer-iclinitt<'n 
Ifteiclizeitig)  ein-  und  ausgebracht  werden  mlissen.  Die  Benutzung  eines  erhöhten  V'erladeplatzes 
wbde  dies  wohl  erleichtern,  aber  doch  noch  nicht  so  bequem  machen,  wie  der  Gebrauch  oben  be- 
BcMebener  .Schwellenwagen. 

Einfacher  noch  ist  ein  von  Fragnean  construirter  Apparat  Fifj.  Ii  iiml  IV.  Das  Prä - 
pariigefäss  besteht  aus  zwei  Hälften,  jeder  von  einer  ächweiienläugc  und  auf  vier  Köllen  laufend. 
8to  bestehea  hier  ans  Gnsoeisen  nnd  sind  deshalb  wieder  jede  ans  swei  Trommeln  und  dnem 
Deckel  aosammengfsetzt.  In  Blcchconstruetiun  würde  diese  Theilung,  welche  übrigens  niemals 
;i'l<'>st  wird,  wegfalUn.  Nur  in  der  iMittc  liisst  .^ifli  der  Ke.isel  leicht  theilen ,  jede  Hälfte  sehr 
kichi  laden,  dann  wieder  zuaammenschicben  und  der  Appaiat  ist  zum  Impräguireu  fertig.  NatUr- 
fieb  wflrde  man  noch  weitere  Tbeile  einschalten  klinnen,  um  Keesel  von  drei  oder  vier  Schwellen- 
lingen  zu  bilden.  Diese  Kesseltheilc  dienen  demnach  unmittelbar  als  Schwellenwagen  und  machen 
rien  in  den  deutschen  Anstalten  durch  Ict/tcrc  cingenonimencn  Kesselraum  nutzbar.  In  der  That 
k'ebrxucht  Fraguuau  sie  auch  in  dieser  Weise,  da  bei  ihm  (Jistemu,  Pumpen  u.  s.  w  in  der 
ültte  eines  grossen  Lagerplataes  staMI  rind.  Doek  wHro  es  ein  Lelchtea,  diesen  gansen  Apparat 
ctNufidls  IwwegUch  an  machen  und  damit  die  in  Frage  stehende  Aufgabe  Imstena  au  Ulsea. 
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fgegen  4  im  Dampf  kesael  ,  die  Teiupeiatur  de.s  ge^eu  Ua>s  Emle  abgelassenen  HoLt- 
But'tes  80 — 90<>  C.  Der  Daiupt'  wird  uuu  abgeBtcllt  uud  so  lange  durcli  deu  AbUu»6- 
bahn  ausgeblasen,  bis  der  Rest,  eine  lOBehang  tob  Wasserdampf  nnd  LvSt  ans  des 
Holzsellen,  auf  gewöhnliche  atmospbärisdie  Spaonniig  binantergegaogeD.  Bieranf— 
oder  maoehmal  noch  etwas  frllher  —  wird  die  Luftpumpe  in  Arbeit  geselat  and  der 
Kessel  evaeoirt.  Der  Zweck  dieser  Opeiation  liesteht  darin,  Luft,  Wasserdampf  ood 
8aft  soweit  möglich  aus  dem  Holz  zu  extnddren  imd  es  dadureh  recht  genci<:t  zar 
Aufnatune  der  antiseptischeu  Flüssigkeit  zu  machen.  Man  will  zuweilen  der  ab>(»- 
luten  Luftleere  ziemlieli  nahe  gekommen  sein  "  ,  doch  durfte  ein  geringerer  Grad  aU 
genügend  anzuHelien  sein,  da  die  Aufualuiiefähigkeit  des  Holzes  hei  weiterer  Arbeit 
der  Luftpiuiij)c  nicht  erliehlicli  gesteigert  wird.  In  Hannover  wird  gewöhnlieh  '  ;  At- 
mosphäre erreieht  und  zwar  innerhalb  '  j  Stunde.  Aber  mit  dieser  erstmaligen  Arl>tit 
ist -nur  der  Kesselraum  und  noch  lange  nicht  das  Innere  des  Holzes  entleert;  Bewei« 
daitor,  dass  das  Manometer  rascb  steigt,  wenn  jetst  die  Luftpumpe  abgestellt  wHide. 
Die  Lnft  ans  den  Holzxellen  ergiesst  sich  namlieh  in  den  umgebenden  leeren  Bsiub 
wegen  der  dureb  das  Hols  gebotenen  BeibungswiderstBnde  nur  aUmSldieb  nnd  ist  noch 
keineswegs  beseitigt.  Man'  lässt  daher  die  Luftpumpe,  wenn  auch  langsamer,  weiter 
arbeiten,  bis  bei  wiederholtem  Versuch,  sie  abzustellen,  das  Manometer  nicht  iiielir 
in  auffallender  Weise  sehwankt,  ein  Zeichen,  dass  die  Luft  innerhalb  und  aussorhalli 
des  Holzes  ins  Gleichgewicht,  d.  h.  auf  ein  gleiches  Vacuum  gebracht  worden  i>t. 
Jetzt  ist  der  Zweck  —  soweit  Uberhaupt  mJiglich  —  erreicht;  denn  eine  fernere  Ijiti- 
bcwegung  aus  den  Zellen  würde  auch  bei  liinger  andauerndem  Vaeuuui  nicht  bewerk- 
stelligt, demnach  auch  kein  weiterer  Antrieb  zum  Ausllicsscu  von  condeusirtem  \Va8:>cr- 
dampf  nnd  Saft  gegeben.  Eine  gewisse  nicht  unerhebliche  Quantität  dieser  FlOssig- 
keiten  bleibt  notfawendig  im  Hols  zurttck ,  weil  ihre  Extraotion  schwieriger,  sooiit 
langsamer  vbn  Statten  geht,  als  di^enige  der  Luft.  Die  ganze  Arbdt.  der  Luftpumpe 
dauert  durchschnittlich  1  Stunde.  Im  Einseinen  hängt  sie  natürlich  ab  von  der  Ge- 
schwindigkeit, mit  welcher  man  die  Pumpen  arbeiten  lässt  und  von  dem  Zustande  de« 
Hol/es ;  daher  die  Angaben  Uber  die  Zeitdauer  dieser  Operation  und  die  Vorschrifies 
in  den  imprägniranstalten  inmierhin  ziendicli  stark  von  einander  abweichen. '^^ 

Tiitcr  stetem  Fortgang  der  Luftpumpen  öftnet  man  nun  das  Verltin(imi;:srohr 
zwischen  Kessel  und  Cisterne  nnd  macht  die  liauge  aus  der  letzteren  in  den  icercQ 
liaum  aufsteigen.  Das  Steigen  der  Flüssigkeit  im  Kessel  lässt  sich  am  Wasserstands- 
-glas  und  scHmbi}  mit  der  aufgelegten  Hand  leicht  verfolgen,  indem  derselbe  alsbald 
erkaltet,  wie  die  kalte  Flüssigkeit  seine  Wand  berührt.  Sobald  der  Kessel  ganz  oder 
nahezu  geftlllt  ist,  wird  endlich  das  Luf^umpen  eingestellt  und  ein  etwaiger  geringer 
Kest  von  Lnft  im  Präparirkessel  dadurch  vollends  entfernt,  dass  man  im  An&og  der 
Druekarbeit  den  LuftJiahn  Offnet,  bis  die  Lauge  ihm  zu  entstrttraen  beginnt.  Die 
Druckpumpe  lässt  man  nun  —  unter  ^bsebluss  aller  sonstigen  Ausgänge  des  KesBei» 
—  so  lange  fortarbeiten,  d  h  Lauge  ans  der  Tisterne  in  den  Kessel  pressen,  bis 
ilas  Manometer  am  letzteren  den  vorucschricbenen  Druck  an/cigt.  Als  solcher  wird 
gegenwärtig'^  last  überall  Hannover,  Hrauiischweig,  Ki>hi-Miii(len.  Mecklenburg  u.  a  in. 
b  Atmosphären  angenommen.  Nachdem  dcr!*ell»e  einmal  erreicht  ist.  arbeitet  die 
Pumpe  nur  noch  in  gewissen  Pausen,  z.  B.  jede  halbe  Stunde,  so  viel,  um  ibu  wieder 
zu  erzeugen,  wenn  er  in  der  Zwischenzeit  nachgelassen  haben  sollte.   Die  AbmdiBw 


V«t  Vioi  Vi4  Atmovliiwo  wunlou  von  verschicUenvu  Austalten  verüfieotUcht. 
»)  Von  10  HiDuteD  Ua  27«  Standen. 
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der  Spannang  eifolgt,  selbst  bei  vollkorninencr  Dichtigkeit  de»  Kessels,  nothwendig 
io  dem  Maassc,  wio  die  I^auge  in  das  JJolz  dringt,  also  sich  auf  ein  grössercH  Vo- 
lanien  ausbreitet.  Je  liingor  die  Spannung  andauert,  desto  uiclir  Lauge  nelunen  die 
Hr.lzer  auf.  jedoch  in  ahnehniendor  Proportion.  Wo  die  prakti.N(  h  /wtckniassige 
(Irenre  liegt  zwischen  dem  Aufwand  an  Kosten  und  Zeit  tVir  die  l'uiujtarljeit  und 
dem  besseren  Erfolg,  darüber  gelien  die  Meinungen  noch  weit  au.scinauder.  uüiulich 
fOB  1  bis  0  Stand«!  Dauer  der  Imprägnirung.  Natürlich  ist  auch  hier  wieder  die 
Gattung  und  Besehaffenbeit  des  Holzes  von  wesentUehem  Einfloss.  ~  Endlieli  folgt 
Abstellen  der  Dmokpnmpen,  Alllassen  der  Flnsaigkeit''},  Abnehmen  des  Kopfes,  Ans- 
{ihren  der  Hölzer  und  Keinigen  des  Kessels.  Sofort  kann  auuh  die  frische  Be- 
-obiekung  durch  bereit  steb^de  SchweUenwageu  erfolgen  und  die  Operation  von 
Neuem  beginnen.  Die  gesammte  Daner  aller  Vorgänge  im  Kessel  mit  einer  Ilolz- 
laihmg.  incl.  Ein-  und  ,\u8fahrcn .  beträgt  gewöhnlieh  zwi.icben  S  und  1 0  Stunden. 
Man  kann  also  pro  Tag  zwei  Ladungen  bchandehi.  ohne  cigeutliehc  Naclitarheit  /.u 
Hülfe  zu  nehmen,  da  die  Eiutheilung  leicht  so  gctrolVen  werden  kann,  das.s  auf  die 
Nacht  diejenige  Zeit  fällt,  während  welcher  der  Kessel  unter  .Spannung  steht  und 
Dir  in  ZwisohenräumeD  ein  Mascbinenwäcter  die  Druckpumpen  in  Ttffttigkdt  setst. 

Was  den  Erfolg  des  pnenmatiseben  Ver&hrens  anbelangt,  so  mnss  hier  zn- 
aiehst  die  merkwttrdige  Thatsache  erwiUint  werden,  dass  die  GieiehfOrmigkeit 
der  Durchdringung  nicht  im  graden  Verhältnisse  sn  der  Menge  der  anfgenouMnenen 
Flüssigkeit  steht.  Ans  den  schon  eitirtcn  Wiener  Versnchen  geht  hervor,  tlass  beide 
l'iustäude  von  der  Besoliaffenbeit  des  üolzes  abhängen,  aber  dass  verschiedene  Keihon- 
folgeu  der  Hölzer  entstehen,  je  nachdem  man  sie  nach  der  absoluten  riewielitszunalinie 
(Hier  nach  der  gleichförmigen  Vcrtheilung  dieses  (iewiehtes  im  llolzvolumen  ordnet. 
Nach  der  Gewichtszunahme  stellt  sich  am  ungünstigsten  frisehgerälltes .  dann  luft- 
truckues,  am  günstigsten  gedörrtes  Holz  heraus.  Am  gleiehtörmigsten  durchdrungen 
wird  aber  das  friscbgefallte,  weniger  das  gedörrte,  und  den  grüssten  Unterschied  zwi- 
wben  Aussen  und  Innen  zeigt  Infttrockenes  Hohs.  Diese  Erscheiairag  wird  dadurch 
erklärt,  dass  frischgefUltcs  Uohs  zwar  weniger  Flttssigkeit  aüfiiimmt,  weil  es  bereits 
daven  enthält,  aber  eben  weil  es  .Überall  Widerstände  darbietet,  die  Unterschiede  in 
der  Porosität  der  Jahrringe  weniger  ani&Ilcud  influircn.  Deshalb  wird  man  indessen 
keineswegs  sich  veranlasst  fühlen,  stets  frisches  Holz  zu  präparircn;  denn  es 
kommt  offenbar  mehr  darauf  an,  die  Olierfläche  des  Holzes,  welche  zuerst  der  Fäul- 
niss  untcrlie^'t.  recht  kräftig  zu  schlitzen,  als  eine  weit  geringere  Menge  des 
St'lintzniittcls  ^leichfornn^  in  dem  pinzcii  N'ulunien  zu  vertheilcu.  Auch  wird  im 
.\llireiiieincn  der  Kern  einer  Schwelle  nach  Bn  rn  ett'schem  System  niemals  gradezu 
m  rubeui  Zustünde  verbleiben,  sondern  ebcutalls  eine,  wenn  auch  geringe  luiprägua- 
sr^ren,  wie  dnroh  zahlreiohe  eheraisehe  UnferBQebni^;en=»''.  genügend  festgo- 
flldlt  worden  ist. 

*  Ausser  xalilrciclHni,  scmstifjen  Bunbachtiingen ,  welcliu  dicauD  Satz  beatätigen ,  iiiügcD 
Uar&  Resuluiu  aufgeführt  werden,  welche  iiiau  iu  Wien  (»32  Eingestellt  Imt.  Fichtenbolx  aolt 
i  Jahren  gefällt  und  lufttrockvu  vermehrte  aein  Gewicht  unter  einem  Druck  von  7  AtmoqiliäreD, 
bei  einer  Dauer  deaaelben 

vuu  1",  2."»,  40  Minutuu 

utu  7U,  SO,  S(i  Procunt.     iUouttinger's  Orgao  1S53.  p.  175.) 
Direct  in  den  Nsolilmrkeeael,  fulle  deraeibe  gnidu  r«»cht  vorbereitet  iat,  oder  gewOhn- 
licli  luvor  auf  ein  Filter,  cineu  mit  Kies  gefttllteo  Kaaten,  um  alle  Uareinigiioiten  »bsuteheiden, 

ml  io  die  Cisteme. 

^  Nutizblait  «ica  Arcb  -  und  lug.-Vereius  von  Hannover,  Bd.  III,  p.  5S9. 
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Der  Einflnss  der  Holsgattnngcn  auf  die  Menge  der  recipirten  Lange  —  bei 
ttbrigens  gleicher  Behandlung  —  ergiebt  sich  aus  folgender  ZusantmensteUung.  Alf 
ooneentrirtes  Zinkchlorid  reducirt,  betrag  die  Aafiiahmc  einer  Schwelle 
Hannoversche  Bahnen.  Köin-Mindener  Bahn, 

von  Eichenholz    0,4  Kil.  1,4  Kil. 

-  Buchenholz  1,9   -  3,3  - 

-  Kiefernholz  0,9  -  5,2  - 

Ans  diesen  hOelnt  abweichenden  Proportionen  kann  man  nun  fireilidi  keben 
andern  ScUnss  ziehen,  als  daas  aosser  dem  Namen  anch  Standort,  Alter,  fWudt 
des  Banms  a.  s.  w.  Ton  dem  entttsfaeidendsten  Einflnss  auf  den  Erfolg  der  Impril^- 
natur  Rein  müssen.  So  kann  es  nicht  Wander  nehmen,  dass  die  Durchschuittsreünl- 
tate  der  Biümverwaltangen  Uber  die  Kosten  der  Burn  et  tischen  Methode  elwnfiüb 
stark  von  einander  abweichen.  Die  eben  aufgezählten  UnistHnde  erscheinen  nirgcrdi 
berücksichtigt  und  können  es  auch  wohl  schwerlich  in  einem  mit  bedeutenden  Holz- 
massen ojierircnden  Geschäft.  Ein  Element  indessen,  von  welchem  die  fraglicht?ii 
Zahlenangaben  ebenfalls  noch  abhängig  sind .  soll  im  Folgenden  eliniinirt  werden, 
nämlich  das  Gdbikmaass  der  Schwelleu.  Da  die  letzteren  zwischen  3 1/2  und  4  cub. 
Fuss  nnd  zwiaehen  den  verschiedenen  Landesmaassen  sdiwanken,  so  mnss  offenbir 
eiiie  Einheit  sn  Grande  gelegt  werden,  anf  welche  sämmtUehe  Beobaehtnngen  n 
rednciren  sind.  Ebenso  IcVnnen  nnd  mOssen  die  Kosten  fttr  Amortisation  nnd  Yer- 
zinsong  des  AnlageeapitalB  bei  dieser  Untersnohnng  ansgeschieden  werden,  weil  der 
Betrag  derselben  per  Schwelle  höchst  verschieden  ansfHUt  nnd  den  Vergleich  der 
Methode  stören  würde.  Auch  soll  nur  eine  Holzgattnng,  diejenige  über  welche 
die  meisten  Erfahrungen  vorliegen,  berücksichtigt  werden,  da  man  die  Ixcchnuii::  jtir 
alle  anderen  nach  Analogie  uliiger  kleinen  Tabelle  leicht  machen  kann.  Unsere  Kin 
heit  bilde  also:  1  Cubikuieter  Kiefernholz  in  Schwellenform.  Hierftir  er- 
geben sich  folgende  Zahlen  : 


■       '  '  '1 

1 

t  BMumtmt, 

W««t|*BleB.    1  VmUmVu«. 

KAta-Miite. 

Cnbikinhalt  einer  SchwcHe  .   .  .  > 

4  0'  rh. 

3Va  0'  rh. 

4  e'  rh. 

Prate  dei  Zinkeblorlds  per  Ctr. 

1  MM. 

9,5  M. 

18  M. 

9  M. 

1 .  per  Sehwelle. 

Aufnahme  von  ZinkiAlorid  .   .  . 

0,'.>2  Kil. 

1,15  Kil 

0,75  Kil. 

.=>,2  Kil. 

Treis  desselben  

o.Ui  M. 

0,22  M. 

0,27  M. 

o,9;j  M. 

Sonstige  Kos  ton  

0,14  - 

0,11  . 

0,12  - 

0,13  - 

Oesenmitkoston  de»  VerfahrenB.  . 

0,33  - 

0,39  - 

2,06  - 

2.  per  Cubikmetor. 

Aufnahme  von  Zinkchlorid   .    .  . 

lo.b  Kil. 

i:J.5Kil. 

7,:{  Kil. 

11,4  Kil. 

Preis  de.sseilien  ....... 

1 ,'~  M. 

2,r,4  M. 

7,44  M. 

I.Öl  - 

Ü,b8  - 

1,12  - 

1,04  - 

GeMmrotkoeten  des  Yerfidirens .  . 

3,41. 

2,64  - 

3,76  - 

8,46- 

Diese  neuesten  Augahen  üIkt  die  Hannoverschen  Bahnen  finden  sich  in  HiMisin>;cr's 
Oigu  18ti6,  I.  äupplomeotband,  p.  38.  FrUher  verüifentiichte  Zahlen  weichen  bedeutend  hicrvuu 
ftb.  Die  Reealtste  der  Kttln-Mlndener  Bahn  sind  entnommen  ans  der  Zeltaehrift  fttr  Bmwomo  t9S», 
p.  260.  IKe  Differons  swiaohen  beiden  Bahnen  ist  snm  Theil  dem  venehiedraen  Gdinit  der  Leiigc 
luiuBohieiben. 

Entnuniuieu  für  die  liannuvcrsühc  Bahn  aus  Organ  Ibtib,  1.  Supplenientband,  p.  für 
die  Ktfln-Mlndener  Bahn  ebendaaeltnt,  veripUehen  mit  Zeitsehrift  fOr  Bauwesen  1860,  p.  260.  FSr 

die  Westphiiliuche  Eisenbahn  diente  die  ktztKeuiinnto  yiicllr,  und  für  die  mccklenburgischt-  Fried- 
rieh-FrauZ'Bahn  Hcusingcr's  Organ  lbb7,  p.  ib.  Bei  lutxtorer  findet  sieh  «rine  onbedoutNide  Qutt- 
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Chlorziuk  besitzt  eine  hohe  antiseptische  Kraft,  ist  billig  zu  beziehen  repp.  zn 
licreiten.  und  fjcstattet  eiserne,  also  verhiiltnissmässig  billige  Apparate.  Auch  bietet 
CS  gegen  Kupfervitriol  den  weiteren  Vortheil  dar.  dass  da.s  Hol/,  seine  Farbe  nicht 
verändert  und  Anstriche  gut  annimmt.  Weiteres  Hearbeiten  und  Leimen  sollen  gut 
von  Statten  gehen.  Von  allen  antiHepti^elien  Metallsalzen  besitzt  Chlorzink  auch  die 
grünte  Verwaodtsebtft  zur  Fflanienfuer  und  die  «tftrkBte  hygroskopische  Teodeiu. 
Beide  Eigeoeeluillen  wirken  in  EisenbahnBehwellen  znsanimen,  nni  den  Stoff  bestens 
fesfcrahalten;  denn  wenn  das  Hote  stets  etwas  fencht  bleibt  (ohne  natttriioh  Gfth- 
mnss^lse  damit  zu  nähren),  so  vennag  aneh  der  Witterungswechsel  nicht  stark  ein- 
ludringen.  Kupfervitriol  dagegen  gestattet,  dass  die  Schwellen  einmal  stark  aus- 
trocknen und  durch  den  nächsten  Platzregen  heftig  afficirt,  d.  h.  ausgewaschen  werden, 
90  daSB  man  grade  an  der  Oberfläche  ein  rasches  Verschwinden  des  schützenden 
Stoffes  bemerkt  haben  will.  "  Ob  dem  durch  Bedeckung  der  Schwellen  mit  Kies 
/weckmässig  abgeholfen  wenbMi  kann,  steht  dahin.  —  Man  hat  dem  System  Burnett 
den  Vorwurf  gemacht,  dass  die  Festigkeit  des  Holzes  Noth  leide.  In  Hannover  an- 
gestellte Versuche  haben  in  der  That  ergeben,  dass  die  Brnehgrenze  von  conser- 
tirtem  Holz  um  Vi  Vio>  die  Elastidttttsgrenie  um  etwa  Ys  herabgerQekt  sei. 
Innerhalb  der  ttblieheo  Sidierbeitsgrenzen  bei  Holzeonstructionen  wiie  ein  solcher 
CnteneUed  immerhin  geringfügig.  Aber  die  Ursache  wird  hOchst  wahrscheinlieh 
nicht  das  Imprägnircn  mit  Zinkchlorid,  s<mdem  das  v(»rhergegangene  Dttmpfen 
sein,  so  dass  bei  Weglassung  des  letzteren  auch  die  schädliche  Wirkung  verscbwin- 
ilet.  Es  fragt  sich  daher,  ob  das  Dämpfen  von  wesentlichem  Nutzen  bezüglich  der 
Menge  des  aufgenommenen  Zinkchlorids  ist  Da  hierüber  die  Meinungen  getheilt 
-ind.  so  ist  vorläulig  zu  verniuthen ,  dass  ein  erheblicher  Einfluss  eben  nielit  statt- 
tiadet-  sonst  würde  er  sich  wohl  deutlich  und  un])e8tritten  kund  gegeben  halien. 

Für  da«  Dämpfen  lassen  sich  die  mehrerwähnten  Wiener  Versuche  anführen, 
welehe  die  Oewiehtszunahme  von  imprUgniitem  Fichtenholz  in  Procenten  wie  fölgt 
effeben  haboi: 

Hohe         frisehgefUlt  lufttroeken     gedOrrt  mittel 
ohne  Dämpfen         12  20  50  30 

mit  Dämpfen  .16  41  55  37 

Im  Allgemeinen  lässt  sich  aber  diesen  Versuchen  vorwerfen,  dass  sie,  wenn 

auch  äusserst  sorgfältig,  doch  mit  zu  geringen  Holzmengen  anirestelK  worden  sind, 
nni  zufällige  Störungen  zu  elimiuiren.  Ferner  handelt  es  sich  hier  nicht  um  die 
(iewichfsvernielirung  im  <;an/.en.  sondern  um  diejenige  an  Zinkchlorid.  Eh  ist  sehr, 
wahrscheinlich,  tlass  gedämpftes  Holz  nur  deshall)  die  stärkere  (iewichtsvermehrung 
zeigt,  weil  es  eben  vor  der  antiseptisehen  Substanz  schon  Wasser  empfangen,  sonach 
die  entere  einfteh  Terdännt  liat.  Aber  seihet  hiemm  abgesehen»  erseheint  der  fh^;^ 
Hdie  Unterschied  bei  fHschgeflUltem  und  bei  gedorrtem  Holz  äusserst  gering,  wie 


litft  Efehenhols  beigemengt.  Sonatige  TerOffentliohtc  Angabün,  namentlich  in  den  ubco  genanntua 
QaeDen.  konnten  wvgsn  Unvollstilndlgkeit  hier  nicht  berücksichtigt  werden.  Das  Koatenverbiltnlas 

der  veiaAledenen  Hoilgattuti^en  k-uin  an«  fol^rourlcn,  «Icr  hannovcrsrlicn  }?etricli>n:icli\M  isiintr  von 
entnommenen  Zahlen  iTScht'it  Wi-nti-n.  I>it<  (iuBamiiitku»U*u  pro  Schwelle  betrugen  daninb  bei 
BdenholK  2,M,  Kiefernholz  :i,25,  BuclieDi)uli£  t,<.*2  Gr. ;  siu  werdun  auch  1874  noch  in  den  Refe- 
nlen  fHr  die  ff-  Venammlnng  der  Teelmiker  deutsdier  Elsenbnkn-Verwattungen  su  2 — 3  Chr.  pro 
Sdnraile  »nj;e|?pbeM 

*h  Zeitsclirift  fiir  BaiiweBeii  l'»»>0,  p.  2.")7. 

^]  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisvnbaliu-Verwaltungen  1863,  p.  ^24. 
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-sich  leicht  daraus  erklärt .  dans  iu  jenem  der  Eintritt  des  Dampfes  lif)erhanpt  sehr 
seliwierif^  ist,  datier  weni^'  zu  Stande  bringt,  iu  diesem  aber  dureh  den  Danii»t"  nicht* 
uicUr  zu  leisten  ist,  weil  die  hohe  Temperatur  bereits  auf  anderem  Wege  applifirt 
wurde.  Nur  in  lafttrockouem  Höh  scheint  das  Dämpfen  einen  erheblichen  und  gUu- 
stigen  fiinllaBs  aaf  seine  AufiialiiiiefiUngkeit  in  der  That  ««snillbeB  md  e»  fragt  Mb 
nur,  ob  die  betreffeikden  Kosten  sieh  lobnen,  oder  vktfeielit  auf  andere  Weise,  a.E 
diiurcli  iBogeres  Anhalten  des  Hoohdraekes,  doch  noch  wiifcsamer  gemaoht  werdet 
JEttnnen. 

Gegen  das  Dämpfen  läset  sich  —  ausser  den  frtlher  schon  aufgezählten  Nach- 
tbeilcn  —  einwenden,  dass  eine  Menge  Wasser  in  Dampfform  in  das  Holz  gebracht 
und  daselbst  eondensirt  wird  "  ,  an  dessen  Stelle  aber  die  Lauge  entweder  gar  nicht 
oder  nur  in  beträehtlicher  N'erdiinnung  treten  kann.  Es  wurde  daher  vorgeschlagcu, 
an  Stelle  des  Dämpfens  das  Dörren  treten  zu  lassen.  Ilicrdureh  wird,  wie  auii 
der  ubigeu  kleinen  Talielle  der  Wiener  Versuche  hervorgeht,  die  Aufnahmefähigkeit 
des  Bokes  nooh  günstiger  gestaltet  {%>0  %  hei  gedörrtem  ungedämpftem  Holz,  gegen 
41  bei  luftfaroolLenem  gedämpftem  Hobt),  was  sich  anoh  leicht  im  Voraos  veoDt- 
then  läset«  da  Dörren  die  Holziellen  wirklich  bis  an  einem  gewissen  C^rade  leert, 
Dämpfen  ihnen,  Wasser  statt  Saft  snfiftlirt.  Der  YoitheiU  das  Eiweias  in  eoigaMreo, 
wird  in  beiden  Processen  erreicht.  Alle  Nachtheile  des  Dämpfens  fUr  die  Festigkeit 
des  Holzes  werden  beim  Dörren  Tormieden.  In  ökuioniiscber  Beziehung  wäre  end- 
lich zu  Gunsten  des  letzteren  noeh  anzufllhren.  dass  von  der  abstniniendcn  Hitze  der 
DanipfkesselfeuerunfT  in  den  Trockcniiiuuien  Nutzen  gezogen  werden  kann,  dass  eiu 
Froeess  aus  dem  Kessel  iu  einen  anderen  Kaum  verlegt,  also  Zeit  gewonnen  wird, 
dass  die  Luftleere  schneller  erreicht  wird,  weil  es  sieh  nur  um  lufthaltiges,  uichi 
am  wasserhaltiges  Holz  handelt.  Alles  zusammengenommen,  scheint  die  EinfUhraog 
von  Dörren  statt  Dämpfen  in  dem  System  Bnrnett  grosse  Beaebtung  zu  Tardieaen. 

I  8.  System  BatlieU.^}  —  Von  Alters  her  hat  man  empyreomatisdie  lad 
bitominOse  Stoffe  sum  Conserriren  organischer  Gegensttnde  angewandt:  das  dnlnl- 
saniiren  von  Mumien ,  das  Tränken  von  Handocbriften ,  das  Räo<dieni  von  Lebeos- 
mitteln, die  Erhaltung  von  liolzeonstrnctioncn  und  FeldfrUohtcn  in  raucherfttUten 
Ranernhänsern .  «las  Anstrciehen  von  Holz  mit  Theer,  der  Gebranch  von  Holzessig 
sind  sämnitlieh  Methoden,  in  welchen  Kreosot  die  eigentlich  wirksame  UoUe  spielt. 
Dieser  ätufi  ist  in  Kauch,  üokessig,  vegetabilischem  und  mineralischem  Theer 
enthalten. 

Auch  zur  Couservatiou  von  Eiseuhahuschwellen  hat  mau  sich  schon  früh  dcr- 


*>)  Bei  Vtrsucheu  iu  iiildesheim  flo»»  uur  -/j  bi»  |  j  de»  ails  Uampt  iu  den  KubscI  gebrach- 
tan  Waaien  mit  dem  BolBMift  wieder  sb.  Der  Rest  blieb  also  im  Hob.  Bureaeh  p.  1S5.  Eb 

wichtiger  Beleg  zum  Naclitheil  Däinpfcuä  möchte  auch  in  der  ungowOhnUch  liohun  Stoflktif- 
niihnic  dor  Schwellon  an  diT  Külii-.Mimloncr  Halm  ficfiMii',<'n  werden,  wo  man  das  Diiiiipfen  franz 
weggelassc'D ,  vieliuehr  diu»  lufttrockene  liulz  sofort  der  Luftpumi>u  Uberlaaseu  hat.  Diu  stärkere 
Ckmoentnition  der  Lange  allein  kann  den  EtUirungsgrnnd  »ebwerliefa  abgeben. 

"  Specialquellon  sind: 

Zeitschrift  für  Bauwesen  I'^*.]    p  riT     I>;«-  ConiMM-virung  de«  liolsas  in  Eoglaaü  duicit 
InprSguiruDg  mit  kreoauthaltigeu  ätciukohlcuthccrölcu,  von  Vogt 

Ebenda  1883.  p.  506:  lieber  das  Tranken  der  Sehwellen,  iuBbesoodere  mit  KretwotMon, 

von  Heut/.. 

Il<  ii;<inL'er  s  Orvran  p  iji     He^elireibung  des  Verfahreaa  Biim  Ttänkim  dsr 

Scbwilleu  mit  Kreusutülen  auf  der  preut».  Oattmhu. 

Annalea  den  ponto  et  ohann^  1968,  p.  387,  nnd  1871,  p.  299. 


Digitized  by  Google 


V.  CONSBRVIttKH  UKK  HOUWEhLBN. 


artiger  Substauzeu  bedient,  lu  England  wurden  ^Schwellen  mit  Gastheer  bestrichen. 
Da  derselbe  jedoch  spUter  Iclebt  abbröckelt,  wandte  man  sich  /u  Ilolztheer  aus  Schwe- 
den oder  Kussland,  erhielt  aber  iiallirlicb  ebenlalls  nur  ubciHiichlichi.'  Wirkung. 

Das  Tränken  mit  Holzessig-  oder  mit  Auflösungen  lu)l/,es>igs;iiircr  Salze  isf 
luchrtacli  versuchsweise  ausgeführt,  aber  im  (Jrossen  nicht  vcrlulgt,  weil  der  geringe 
Gehalft  «i  Kreotot  {l'/x  bis  2  ^  im  rohen  Holzessig]  und  die  schwierige  und  theure 
BeschaffoDg  grosser  Mengen  lundenid  im  Wege  standen.  1^)  Aneb  ist  das  Räa- 
ehern  nnd  Änk<Alen  von  Sehwellen  ttber  einem  eigens  sn  starker  Kanohentwioke- 
loag  oonstmirten  Ofen  voigesehlagen  aber  nicht  gediehen,  weil  der  Effect  ohne  Zwei- 
fel sn  oberflächlich  und  ungleichförmig  ausfiel.  In  mehreren  englischen  Patenten  aus 
dem  An£uig  der  30"  Jahre  ist  das  Product  der  Destillation  von  SIeinkohlenthcer 
anfgenoninicn .  welchem  in  HUssiger  oder  in  ('»asform  die  Hölzer  ausgesetzt  v,  erden 
sitlltL'u.  Zur  Geltung  gekommen  ist  jedoch  erst  das  Patent  von  Bethell  [er- 
loschen iN.'iS  welcher  den  neuen  StolT  mit  dem  pneumatischen  \  erfahren  in  Vt^r- 
Itiinluug  brachte.  Ausdrücklieh  wurde  der  Gehalt  von  Kreosot  in  Thecröl  und  an- 
dcreu  bitumiuüseu  Stoffen  als  das  eigontlich  wirksame  Triucip  hingestellt.  Mach 
dam  Entleeren  der  Hölzer  von  Lnft  sollte  sodann  die  antiseptische  Flüssigkeit  auf 
etwa  50<»  G.  erwbmt,  daduch  dttnnflttssig  gemacht  und  unter  Hoohdmck  imprägnirt 
werden.  Dieses  sogenannte  Kreosotiren  verdriogte  nnn  in  England  allnüUilioh 
«Ue  anderen  Conservationsmethoden,  aasgenommen  das  Bnrnett^scbe  Verfahren,  nnd 
steht  aach  gegenwärtig  in  allgemeinster  Anwendung  an  Eisenbahnen,  Wasserlnwlen 
and  Bergwerken. 

Auf  dem  Continent  sind  naraentlieh  in  Belgien  von  1838  an  ausgedehnte  sorg- 
fältige Untersuchungen  Uber  das  System  B  et  hell  angestellt  worden.  Es  trat  (U»rt  in 
Concurrenz  mit  dem  Verfahren  von  Boucherie.  Im  Jahr  IböO  aher  wurde  durch  eine 
Ordre  des  Ministers  der  ötl'entliehon  ArbeUen  das  liesultat  verkündet,  in  Zukunft  nur 
onpräparirte  Schwellen  von  Eichenholz,  oder  kreosotirte  von  Buchen-  oder  Nadelholz 
n  verwenden.  Seitdem  sind  wiederholt  Untersuchnogen  aller  imprUgnirten  Schwellen 
rergsDommen  worden  und  die  Bahnverwaltong  betraehtet  es  als  eine  festotebende  Th|tt> 
nebe,  dass  die  nach  Betheirs  Verfiihren  imprSgnirten  Schwellen  entschieden  den 
\orzag  vor  allen  auf  andere  Art  behandelten  verdienen.^*}  In  Holland  verwendet  man 
eheoüalls  ausschliesslich  Kreosot. 

Auch  in  Deutschland  fand  Bethel  l's  System  seit  einiger  Zeit  gUnstigc  Auf- 
luihme.  Insbesoudere  wurde  dadurch  auf  mchrpron  norddeutschen  Bahnen  das  Triinki'u 
mit  allerlei  Metallsalzeu  verdrängt.  Die  Köln  Miudcncr  und  die  preussische  Ostbahn 
Laben  seit  IMU  nnd  isöl  angi'fangtm  und  seitdem  in  vcrgrössertcm  Maassstab  furt- 
gefahreu,  davon  Gebruucli  /a\  machen.  Die  Technikerversannnlung  des  Vereins  deut- 
wte  Eisenbahnverwaltnngcn  gelaugte  1865  bei  ihrer  Prüfung  aller  (Jqnservations- 
netboden  sn  dem  Beseblnss'*^) : 

»In  Besiebnng  anf  die  allseitige  Uebereinstimmnng  glin- 
stiger Erfahrungen  tritt  das  Imprttgniren  mit  Kreosot 


*^  Hierher  jfeh<>rt  hucIi  die  vim  Sclicden  in  seiiiur  »Anlcituiif?  zur  Conacrvirung  dM 
Htdu'i«.  uml  iK'iit-rdiiiffH  wicdt-r  von  Kösslcr  im  polv  tet-lin.  Nutizblatt  Isli*«  cmpfnlilini'  «ogenannti* 
liuUüi'izc,  hulzcHttigaaurftt  Zinkuxy«!,  wuii'hc  uiiiu  weituru  Vurbruititug  uicht  gut'unduu  zu  liubun 
icWitt.  V«rKl-  die  nngaiistigeii  Besaltatc,  welche  die  ttetorreiebische  8ttdlwhn  hiermit  ersteh  bat, 
ii  H«u8ini.'<' r  s  Otgui  l^i'>6,  I.  Supplementliwid, -p.  37,  ADioedcttiig. 

*,  II  !•  u.singcr'a  Organ  Is<i7,  p.  liO. 
Orgau  ISOÜ,  äupplciDeutband,  p.  1^. 
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unter  einem  kräftigen  Druck  vor  den  übrigen  Methodeo 
in  den  Vordergrund.    Dieses  Verfahren  ist  jedoch  von 
allen  IniprägnirungBuiethoden  das  kostspieligste  [2  h'n 
3mal  80  theaer  wie  mit  Zinkchlorid    und  wird  dadsreb 
sein  relativer  Vorsng  wiederam  abgesehwicht.« 
In  reinem  Zustande  ist  Kreosot     eine  farblose  Flttssigkeit  yon  ItModem  Ge- 
ruch, schwerer  als  Wasser  (1,037  specif.  Gew.).  Mit  letzterem  kann  man  es  nsr 
schwierig  and  in  geringer  Menge  mischen,  wohl  aber  vereinigt  es  sich  Iddt  out 
Oclen,  Harzen,  Fetten.   Kreosot  friert  bei  —  27<'  noeh  nicht,  kocht  bei  203"  und  ver- 
dunstet schon  bei  gewöhnlicher  Temperatur  leicht.   Der  letztere  Unistand  macht  rei- 
nes Kreosot  zur  Holzcouservation  unbrauchbar,  da  es  in  kurzer  Zeit,  selbst  wenn 
es  bis  in  den  Kern  eingedrungen  wäre,  sich  verflüchtigen  und  das  Holz  nnbeschiiizt 
zurücklassen  würde,  sofern  es  nicht  gewisse,  bis  jetzt  wenig  ant'geklärte.  chemisch.' 
V'crl)iudungen  mit  den  Extractivstoffen  eingegangen  wäre.    Für  die  technische  Ad- 
wendang  bezeichnet  man  mit  dem  CoUectivnamen  Kreosot  passend  aneh  mehrm 
nahestehende,  in  den  Haupteigenschalten  llbereinstimmende  Steife,  als  Karbolslnre, 
Phenyloxyd  n.  a.   Dieselben  ersetxen  einander  in  der  antiseptisclien  Wirkung  ?dl- 
ständig  and  erscheinen  abwechselnd  oder  gemengt  je  nach  dem  BohstolF,  welebes 
man  zu  ihrer  Herstellung  benatzt  hat. 

Die  fluchtige  Eigenschaft  des  Kreosots  wird  gemindert  in  seinen  Vereinigungen 
mit  anderweitigen  Dcicn  Kohlenwasserstoff- Verbindungen) .  welche  geeignet  sind  >.ii ' 
allmählich  zu  oxydiren  oder  zu  verharzen.  Man  soll  also  Itehufs  der  liiipräguiruii^ 
Kreosot  stets  in  Vereinigung  mit  solchen  Stoßen  anwenden ,  dann  wird  es  in  den 
Holzzelleu  festgehalten  —  wenigstens  auf  längere  Zeit:  und  es  ist  nur  noch  frag- 
lich, ob  dieser  Erfolg  auf  mechanischem  Wege  ^Verstopfen  der  Poren  durch  verharzk 
Oele)  oder  anf  chemischem  Wege  (Verbindung  mit  der  Holsfaser  oder  mit  den  Ex- 
tractivstoiFen)  sn  Stande  kommt.  Die  fragliche  Vereinigang  xwisehen  Kreosot  ssd 
sonstigen  Oelen  heisst  Kreosot-Oel.  Sie  wird  n.  A.  gewonnen  bei  der  Fsbrikt- 
tion  Ton  Photogen,  SolarOl  und  dergleichen  Bcleuchtungsmaterialien,  darch  Destilla- 
tion von  Braunkohlen,  bituminösem  Schiefer,  Bo^cadkohlc;  aber  die  RttckstSode 
sind  zu  unbcdentend,  um  fllr  den  gegenwUrtigcn  grossen  Bedarf  der  Holzconservation 
einen  nennenswerthen  Beitrag  zu  liefern.  In  England  finden  sie  mehr  als  Ma.<chinei!- 
schmieröl  Verwendung  und  lassen  sich  als  solches  auch  besser  verwerthen.  Eigens 
fUr  den  Zweck  der  Imprägnimng  findet  man  Kreosotöl  auf  wohlfeilere  Art  im  Tlieer. 
Woher  auch  Theer  stummen  mag,  aus  Steinkohlen,  Braunkohlen,  Torf,  Holzarten,  so 
besteht  er  jedesmal  aas  einer  Reihe  empyrenmatischer  Stoffe,  welche  bei  ▼wselue- 
dener  Wärme  Gasform  annehmen.  Bestimmte  Wärmegrensen  bei  dieser  Brschebssg 
existiren  nidit  nnd  mOgen  auch  wohl  hei  den  Terschiedenen  Theerartea  in  TefBchie- 
dener  Höhe  liegen.  Man  kann  aber  doch  durch  vorsichtige  Destillalion  die  Stoffe 
einigermaassen  gnippenwcisc  sondern.  Bei  einer  Temperatur  bis  zu  etwa  ISO'C. 
verfltlohtigen  sich  aus  der  Theer  enthaltenden  Retorte  die  sogenannten  leichten 
K<dilenwa88cr8toffJUe ,  welche  im  flüssigen  Zustande  ein  geringeres  specifischos  Oe- 
wi(dit  als  Wasser  haben.  Bei  grösserer  Hitze  folgen  schwere  ThecHile.  unter  ihnen 
auch  Kreosot.    Den  Rest,  welcher  ebenfalls  noch  verflüssigt  and  verÜUchtigt  werdcu 


ClitMiiisch»'  Zux!»inni<'Ti'*otzun^  "(i      C,  ^   <,  II,  H>    '  n. 

KigcDtiiclics  Krcusut  uutsteiit  uiuhr  aus  VegeUibiliuu  illulKtiiuur. ,  wübrt-ud  KarbuUiiure 
hn  Steinkdilentheer  vorkommt,  beide  lomnmieD  aus  Bnuukohlen  getromuni  werden. 
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kann,  bilden  Stoffe  von  talgartiger  Consintenz:  Paraffin  und  Naphthalin ,  Brundlmrx 
nmi  Pech  :  niul  eiidlirh  bleiht  ein  fester  cMtkesirtiger  Kr»r|»or  in  der  Retorte  znrlick. 
Itei  eiuij^en  Tlieerarten  lohnt  sich  die  Absonderung;  der  ersten  (iruppc,  welche  iiian- 
uitrlaltij;  auf  Naphtha  Fleckenwasser  .  Benzin,  Anilin,  wasserdichte  Zeii^'c- verwertliet 
werden  kann.  Abgesehen  von  diesem,  innuerhin  unbetrUchtliehen  Quantum,  wird 
im  Allgemeinen  das  destillirte  und  condeusirte  Truduct,  oder  das  Kreosotöl,  verschie- 
de« aoBfallen,  je  nach  dem  Wärmegrade,  in  welchem  der  Proeew  notorbrochen  wird. 
Je  weiter  man  die  Hitee  steigert,  desto  weniger  bleibt  als  Rückstand  in  der  Retorte, 
desto  mehr  KreosotOl  gewinnt  man.  Da  aber  die  Grenxen  der  anf  einander  folgen- 
den DestiUationsprodncte,  wie  erwähnt,  nnmerklieb  in  einander  übergehen,  so  können 
xahllose  verschiedene  Qualitäten  des  'KreosotlilR  erzeugt  werden,  während  ebenso  ?er- 
M'hiedenartige  Rückstände  verbleiben.  Schliesslich  würde  mau  allen  Theer  Hher- 
i.  stillirt  und  nnr  dessen  kohlige  Beimengungen  beseitigt  haben.  In  dieser  Reihen- 
(ci^'e  verändern  sich  nun  mehrere  bei  der  Ihdzconservation  wichtige  Eigenschatten. 
.)e  früher  die  Destillation  abgestellt  wurde,  desto  höher  stellt  sich  in  dem  destil- 
lirteu  Kreosotöl  1.  der  Gehalt  an  Kreosot,  2.  die  Flüssigkeit  und  Flüchtigkeit, 
%.  der  Preis. 

ad  1.  Yoraosgesetst,  dass  die  Hitze  ttberhanpt  bis  inm  Verdampfen  des  Kreo- 
»ols,  also  Uber  200^  gesteigert  wird,  erhält  man  natürlich  nm  so  mehr  Kreosot,  je 
weniger  weitere  Dinge  noch  dasn  kommen,  was  eben  nnr  bei  steigender  Hitse  ge- 
schiebt. Liegt  nun  gar  der  Zweck  des  Verfahrens  ebensosehr  in  der  Gewinnung 
von  talgartigem  Bttdcstand  (nm  Paraffin  zu  erzengen',  als  in  derjenigen  von  eigent- 
licheu  Gelen,  so  muss  das  ans  Paraffinfahriken  a})fallende  Nebenprodnct :  Kreosotöl, 
eanz  besonders  reich  an  Kreosot  sein.  In  der  l'liat  findet  man  da  je  nachdem  Braun- 
kohlen oder  Steinkohlen  dienen)  zwischen  3(i  und  7(1  %  Kreosot.  .Sonstige  Kreosot- 
■ile  besserer  Gattung,  aus  ölreichen  Steinkohlen  erzeugt,  enthalten  zwischen  10  und 
20  % .  Ordinäre  (Qualitäten,  sei  es  wegen  geringen  Gehaltes  der  betreffenden  Koh- 
len, sei  es  wegen  der  Leitong  des  Destillirens  anf  hohe  Hitze,  besitsen  hIJchstens 
10  des  eigentlich  wirksamen  Stoffes.  Der  Theer  selbst  hat  in  englischen  Gas- 
&briken  ans  der  Cannelkohle  von  Wigan  14  ^,  ans  anderen  Kohlen8orten^2— 9  ^ 
Knoeot.  Holztheer  ist  im  Ganzen  reicher:  so  wnrde  bei  einer  Analyse  von  Kien- 
tbeer  Kiefernholz  12  ^,  von  Bnchcntiieer  sogar  his  25  ^  gefhnden.  Doch  liefern 
die  Theerschwelereien  viel  zu  geringe  Mengen  fUr  unsere  Zwecke.  Die  geringste 
.\n«l)eute  an  Kreo.sot  soll  in  der  Präparirfliissi^keit  enthalten  sein,  welche  der  Patent- 
tra^rer  Beth e  1 1  selbst  in  den  Handel  bringt,  nämlich  nach  seiner  eigenen  Angabc 
imr  1—2^  ,  nach  Analysen  in  Deutschland  zuweilen  nur  Spuren.  Dies  liegt  z.  Th. 
an  den  in  den  Londoner  Gasfabriken  verarbeiteten  Kohlen  (von  Newcastle),  deren 
Theer  Bethel I  benatzt,  um  sein  »KreosotDU  sn  erzeugen;  z.  Th.  aber  gewiss  auch 
is  der  Leitung  des  Fkocesses,  wonach  Tielleicht  die  ersten  Prodnote  (leiebte  Ode 


^)  Oewisac  schuttisciiu  Kuhlon  ^BogbeiiU;  uud  die  Wigan-Cannelkohle  in  Lancaahire  er- 
Icben  bei  der  Deatillation  sn  LenehtisM  einen  Theer,  In  welchem  swiMhea  5  and  15  Iclohte 

Ofle  rohes  Naplitlia,  Brennnaphtha,  Bonzin  u.  dergl.)  enthalten  sind.  Einige  Fabriken  in  Glasf^ow, 
Liverpool  bescliäftigen  sich  deshalb  mit  der  Extraction  derselben  aus  dem  von  zahlreichen  (Jaa- 
aniUltea  bezogenen  Theer,  geben  aber  dann  auch  noch  weiter  auf  Kreusotül  aus.  Die  äteinkuhleu 
m  Newetttie,  Stnflbrdthlra  nnd.  lo  viel  belunnt,  «neh  die  mditen  in  DentMhfaiiKl,  «rgetMO  In 

^  aas  ihnen  gewonnenen  Th>'er  zu  wenig  leichte  Oele,  um^dieeetben  mit  gehüriKem  Nutzen  vor- 
weg abzulängen.  Man  lässt  sie  In  demselben  (lefäss  condensiren,  wohin  bei  weiter^ohender  Deatil- 
iatioD  auch  die  folgenden  Uelo  u.  b.  w.  gelangen :  sie  sind  also  mit  in  dem  Kreosotöl  eatlialten. 
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•ad  gelegenffich  auch  Kreoso^  andenveit  Terweiihet  und  nnr  die  leteten  (schweiv 
4>ele,  Fech  znr  HoteconflenratioD  geliefert  werden.  -  Znr  Unter  so  clinDg  do 

Kroosotjrelmits  kann  eini^^ermaassen  das  s|>ecitischc  Gcwiolit  dienen.  Je  weni^fr 
"ii  hwore,  bei  höherer  Wäniie  tliW  liti-rf^  Stoflo  im  Krc<>«<iti>l  enthalten .  Mcsto  leichte  r 
i-t  e>.  Dasjenige,  wclehe«!  an<  Paraftintaltriken  ahtallt.  hat  1  —  1. <>(',:  feine  Stein 
koiihittln'eröle  I.02-  l.dl;  srh'.vcrc  naphthalinhaltiire  desgleichen  his  zu  1.1".?.  Frei- 
lieh wäre  dahei  aueh  n(jch  auf  den  L  rsprung  zu  .sehen,  da  verschiedcue  Kohleii)W>r- 
ken  gleichen  Kreoso^linlt  bei  ungleichen  CSewiehten  and  umgekehrt  ergeben  kSnueo. 
Direeter  und  sieherer  iit  es,  dns  KreosotSI  in  einem  gndoirten  Glase  mit  einer  b» 
xn  10  ^  starken  Kalilange  an  sehtttteln.  Die  Flüssigkeit  trennt  sieh  dann  in  drei 
SchichtMi:  unten  Kalilange,  in  der  Milte  Kreosot  nnd  dessen  sonSehst  renrsndtf 
si  hwere  r)ele  .  oben  leichte  ätherische  Oele.  Dsa  Yolnmen  jeder  Gattung  Vbm 
Hieb  hiemaeh  leieht  ermitteln.^') 

ad  2.  Je  geringer  die  Teni]»erator,  bei  welcher  ein  Bestandthcil  des  Thecr» 
«lestillirt  werden  konnte,  desto  dllnntlüssiger  nnd  flüchtiger  ist  er  auch  iu  gewühnliclior 
Lnfttcm|)eratnr.  I  nigekehrt  sind  IJrandhiirz  nnd  Naphthalin,  welche  tlie  grösste  Hit/e 
heim  l)cstillircn  erfurdern.  für  gcwi.hulich  tc<t,  let/.teri's  er«t  hei  S.')"  ('.  schmelzluir 
<Jelc  von  hohem  Kreosotgelialt  besitzen  also  eine  angenie>sencn'  Form  zum  Imprägnircn. 
über  8ie  verlassen  aueh  das  Holz  durch  Verdnn>ien  leichter,  und  es  fragt  sieh,  ol»  <kr 
erstmalige  bessere  Erfolg,  die  einmalige  .stärkere  .Stoffaufuahme  des  Holzes  uitlii 
wieder  ausgegliehen  wird  dnieh  die  starke  FlOehtigkeit.  Von  manchen  Seiten  wini 
eine  gewisse  DickflOssigkeit,  trotz  geringeren  Kreosotgchalts,  gewflnscht,  weO  mao 
gjanbr,  damit  auf  die  Dan  er  melir  zn  erreichen.  Ja.  es  sollte  gelbst  Brandharz 
und  Naphthalin  keineswegs  fehlen,  weil  diese  im  Holz  fest  werden  nnd  damit  auch 
das  Kreosot  um  so  besser  festhalten. 

Iki  iniprägnimng  von  Theer  (n\cr  diektUlssigen  Oelen  mnss  kllnstliche  Wämie 
zn  HlUfe  genommen  und  diese  nm  so  nichr  gesteigert  werden.  Je  dicker  und  dauiit 
billiger  der  Stoft*  ist.  wobei  aber  der  Kreosot-elialt  davongejagt  werden  kann.  .\lso 
eine  weitere  bis  jetzt  ungelöste  Frage:  ob  der  Antwaud  zweckmässiger  auf  Rrciin- 
matcrial  oder  auf  die  Eigenschaften  der  Üuunllussigkeit  und  des  Kreusotgehalt.s  /.ii 
werfen  ut.  Eine  Imprägnimng  im  Winter  wUrde  vermuthlieb  dicke  napbthaliuhal- 
tlge  Oele  nnd  Theer  nicht  brauchen  kOnneu,  sowie  auch  das  Verflflchtigen  ätherisrber 
Oele  bei  hoher  Wärme  unangenehm  nnd  schädlich  ftlr  die  dabei  beschäfKgten  Arbei- 
ter ausfallen  kann.  Endlich  wird  auch  noch  zu  Gunsten  der  dickflQssigen  Oele  ao- 
gefnbit,  dasB  Holzrissc  ausgeftillt  und  die  (Hierfliiehen  mit  einer  Pechrindc  bedeckt 
werden,  während  bei  dUnotlUssigou  die  »Schwollen  offene  Risse  behalten  und  die  Ver- 
dunstung sonach  am  so  leichter  machen.^')   Man  will  sogar  bemerkt  haben,  (Im 


.  "}  Die  Frage  über  den  rehitiTen  Werth  diies  kreoeotrelebeo  Oeh  fCfenflber  einen  aofebea 

von  ^rcriiii^LMii  rJchalt  lässt  skli  erst  Vö-n'n.  wenn  die  aiitisc|)ti3che  Wirkung  chemisch  untcrsurhi 
worden  ist.  Xacli  Feststen un>,'  <lt;*  zur  Holzcün.«orviitiou  nothwendison  Procontgehaltt-s  wärv 
dann  die  Anewahl  passender  .Sorten,  die  Verbesserung  armer  Oele  und  die  gehörige  Venrcrthung 
des  Ü^reehiiBaes  rdeher  Oele  aweeknlarig  an  treffen.  Man  pflegt  fan  AUgeaelnen  au  Tsringra, 
das«  dfi"  Hpeoifi!«(  ho  (Ji-wicht  von  Kroiisot«"«!  znr  Ilolzconsorvation  nicht  unter  1,0  nod  niebt  flbff 
1,1  betrage,  und  das»  der  Siedepunkt  zwi.schen  2<mi  und  4uu"C.  liege. 

^)  Nicht  blos  Bethell  behauptet  dies,  in  desaem  Interesse  es  allerdings  liegt,  dickdii^ 
aigea  Oel  an  guten  Prelwn  an  liefern. 

^"^  Bethell  schln:;  vor.  die  Snliw<'lleo,  ttamentSeb  am  Himhola,  mit  Theer  anaaatrefchea, 
um  die  Verdunstang  des  Kreosots  zu  mindern. 
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IioKises  Holz  dichter  wkd,  Nägel  fCHter  half,  j^obald  es  hiuroiclieiul  tief  von  l'echhe- 
<famltheilen  (lur<-ln1rnng^en  ist.  wHlirend  in  dUnnfllissi^'  krcnsfttivfrn  Höl/ern  die  Niifrel 
nicht  tiesser.  als  in  nupräparirten  halten.  Im  .\lljreiiieinen  ireht  die  Meinung  «ler 
Tet  liniker  jetzt  tialiin.  uieht  allzu  Unj^stlieli  in  dem  Verlanfi:en  feiner  Qualität  zu  sein 
lind  die  Vortheile  billi;.?er  An.scIijUlnng  der  Substanz  höher  zu  Hehiitzen,  als  etwas 
mehr  Kreoaot  and  etwuB  weniger  Breun niatcrial.  Genauere  Erfahrungen  sind  jedoch 
abnwarton.- 

ad  3.  Dnefa  dsn  geringen  Preis  der  Kohlen,  «Ke  starke  Verbreitung  des 
leoohlgaBes  aad  die  günstige  Yenrerthong  aUer  Prodnete  der  Theerdestillation  ist 
in  den  letrtSB  Jahren  die  Zahl  der  Fabriken  Ton  KreoBOt51  in  England  ausserordent- 
lich irestiegen  und  der  Preis  herabgedrllckt  fnamcntlicli  nach  Erlöschen  des  Bet  Ii  «li- 
ehen Patente.«*!.  Ks  kann  auch  im  Prei8  kein  scharfer  Unterschied  z\rischeu  den 
versehiedenen  Sorten  gezogen  werden.  Die  Fabrikanten  benutzen  Kreosotrd  und 
Kllckstände  und  verfalircu  natürlich  so.  dass  ein  u»ögliclist  grosser  (Jcsaninitvorthcil 
herauskommt.  Kinige  steigern  die  Hitze  soweit,  dass  nahezu  alle  öligen  und  fettigen 
ik'jttandtheile  des  Theers  destillirt  werden,  wo  dann  der  liUckMtand  nur  als  Cokc 
n  verkaufen  ist.  Andere  finden  Vortheil  bei  der  Theilung  in  reineres  KreosotOl  and 
ein  inner  nooh  sienüioh  Mreiches  Peeh,  welehes  mit  gepuhrertef  Kohle  gemischt 
nnd  gepiesst  ein  hoehgescb&tstes  Bremimalerfal  (briqnettes)  abgiebt.^)  Wieder 
Andere  mtseinn  versohiedene  Sorten  KreosotSl  snsammen»  s.  B.  dicküQssiges  aus 
geringen  Kohlen,  mit  dttnnflttssigem  aus  vorztlgUehen  Oaskohlcn,  oder  das  kreo^ot- 
reiehe  Nel>eu|>rodnct  aus  Photogenfabriken  mit  armen  TheerOlen,  oder  endlich  auch 
verfälschend  Kreosotöl  mit  rohem  Theer.  Ansehen,  Consistenz  und  Farbe  fallen 
ileimiaeh  sehr  mannigfaltig  aus  und  die  l  ntersuehung  nnd  Auswahl  ist  sehwiengT 
Im  Alljremeiuen  aber  steht  der  Preis  um  so  höher,  je  dllnnllüssiger  und  kreosot- 
reieher  der  Stotl',  d.  h.  je  grösser  die  iMenge  des  Klickstiindes,  welcher  kcinenfalls 
»t  hoch  bezahlt  wird,  wie' die  Menge  des  destillirten  Produetes.  Der  Preis  schwankte 
tStO  hl  den  eagUsehen  Hafenplätxen  swischen  2Vs  und  31/2  d.  per  Gallon,  oder 
iwisehes  2,1  und  3,1  Mark  per  Gtr.  Ifiine  der  theuemlen  BeangsqueHen  war 
Betkell  selbst ,  ?on  dem  Übrigens,  nachdem  sein  System  anerkannt  war,  starke 
Uefemogea  andi  nach  Deutschland  abgingen,  welche  bis  auf  9  Mark  per  Ctr.  zu 
stehen  kamen.  Sonst  mag  der  Preis  englischer  Oele  in  deutschen  Hafeuplätzen, 
incl.  Einfahr/.oll .  auf  ö.j-  (J.5  Mark  steigen.  '''  Die  preussisehe  Ostbahn  bezieht 
feines  englisches  Kreosotr.l mit  angeblich  Krcosotgehalt  und  mit  1.02 — l.(M 

*l»ecif.  Gewicht  zum  l'reise  von  7..'»  Mark  per  Ctr.  loco  Bromberg.  Kür  die  Köln- 
Miudener  Balm  kam  Betheirsdies  Kreosotöl  in  den  Jahren  l-si',i— üU  au  der  Im- 
priLguirungsaustait  zu  Minden  auf  7,1—7,9  Mark  per  Ctr.  zu  stehen. 

Der  Bezug  von  KreosoUBl  am  England  nach  Deutschland  stellt  sich  bedeutend 
IMber  als  die  Fabrikation  im  Lande  selbst,  Fracht,  Eingangszoll  (1,5  Mark  per  Ctr. 
Brattogewieht),  Verinste  und  VerfiUsehnngen  werden  erspart,  auch  werden  die  FSsser 
Idditer  zu  wiederholten  Malen  verwendet.  Aus  diesen  Grttnden  haben  sich  Anstalten 
für  Gas^eerdeatUlation  schon  seit  Ittngerer  Zeit  in  Dentsehland  gebildet.  Die  erste 


Mj  In  dum  letzteren  Falle  b«lindet  sich  z.  B.  dio  bedeutende  Fabrik  von  Kurtz  in  Liver- 
pool, Ib  vdeher  Chwtheer  mm  der  CSsnmlkolile  von  Wigsn  voll>tiliMll|if  gOMmdert  wird  In  16^  letehte 
Uele  iNaphtha),  25;;  oigentKehes  Kiwwotüi  guter  gnalitUt  und  45-;^  Oltettlgefl  Pech. 

^  Sorgfältig;»  üntersnclnngen,  Aogaben  engUaeber  Fabriken  u.  s.  w.  findet  nuui  in  dem 
obeo^BannteD  Aufsätze  von  Vugi. 
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Anstalt  scheint  Brünn  er  in  Frankfurt  a.  M.  eingerichtet  zu  haben.  Die  von  ihm 
unter  dem  Namen  Gallotiu  verkaufte  antiseptische  Substanz  enthält  jedoch  nur  i 
Kreosot  und  14^  leichte  Oele,  während  Pech  ^d.  h.  wohl  ölhaltiges  i'e<.L. 
Naphthalio  and  dergleiehen)  die  Impräguirung  gewiss,  sienilieh  stark  erechweres.*«) 
Das  Gallotin  kostete  per  Ctr.  in  Fiankfnrt  selbst  4,0  Hark,  an  der  KOln-Mindener 
Bahn  &,3— 5,9  Hark.  Gegenwärtig  ist  W.  0.  Waldthansen  Wilh.  Sobn  aof  der 
(  larenburg  bei  KOln  der  bedenteudate  deutsehe  Fabrikant  von  KreosotOl  and  zoglddi 
der  i)edeutend8te  Unteruohmer  des  Imprägnirverfahreus,  mit  zwei  ständigen  Austaltea 
in  (Justavsburg  bei  Mainz  und  auf  Kanal-Bahnhof  Saarbrücken.  Mit  Hecht  hat  es 
al»cr  z.  B.  die  Verwaltung  der  Aachen-Düsseldorfer  Bahn  für  angemessen  erachter 
ihr  Kreosotöl  selbst  zu  erzeugen.  Der  aus  benachbarten  Gaswerken  bezogene  Tbetr 
kostet  per  Ctr.  1,8  Mark  anderswo  nach  Umständen  zwischen  l.ö  und  2,0  Mark, 
lu  oiueiu  sehr  eiulacheu  Apparat  mit  gusseiseruer  Ketorte  werden  die  leichteren  uud 
werthTolIeren  Ode  vorweg  abdestiUirt,  nnd  sowohl  diese  wie  der  feste  KUckstaud 
vortheUhaft  verkauft.  Von  100  Theilen  Theer  entstehen  demnaeb  00—66  Theik 
KreosotOl,  welehe  per  Gewiehtseinheit  sohwerlieh  viel  hSher  la  stehen  gekonyaes 
sind,  als  der  Theer  selbst»') 

Was  die  AusfUh rang  des  Systems  Bethell  anbelangt,  so  bleibt  die  fither 
gegebene  Beschreibung  des  pneumatischen  Verfahrens  im  Allgemeinen  gültig.  Gaoi 
besonders  wichtig  ist  eine  geeignete  Vorbereitung  des  Holzes,  um  es  raöi,'li('hst  aus- 
zutrocknen. Adhäsion  zwischen  Holz  und  imprägnirter  Substanz  ist  weseutlicli 
sowohl  zum  Aufsaugen  durch  Capillarität.  wie  zum  Festhalten  in  den  Zellen.  Feuchte* 
oder  gar  nasses  Holz  übt  aber  einen  starken  Widerstand  gegen  Benetzung  mit  öligen 
Flüssigkeiten  aus.  Würde  mau  trotzdem  imprägniren,  so  bestände  der  Erfolg  hüchbteu> 
in  «inem  Vcfdrängen  des  Wassergehalts  gegen  das  Innere  nnd  AnsfUlnng  der  ZeUeo 
an  der  Holsoberiliehe  mit  Oel  HischaDg  swiseben  Wasser  und  Oel  ist  nieht  mfigBeh. 
Man  mvss  daher  vor  dem  Impcigniien  den  Wassergehalt  des  'Holzes  nnd  soweit 
mOgUeh  den  flüssigen  Saft  ttberhaapt  beseitigen. Dies  kann  naeh  dem  frtlher  As- 
gefllhrten  darch  Loftextraction  im  FHlparirkessel  nur  sehr  mangelhaft  gescheheu. 
Dämpfen  würde  sogar  das  Entgegengesetzte  bewerkstelligen,  daher  dies  hier  unbe- 
dingt ausgeschlossen  ist.  Bleiben  also  noch  Lufttrocknen  und  Dörren.  In  England 
werden .  wegen  der  beim  Dörren  entstehenden  Trockonrisse,  meistens  nur  lint- 
frockenc  Hölzer  zum  Kreosotiren  gebracht,  desgleiciien  auf  der  Köln-Mindeuer  Bahn 
uud  auf  der  preussisehen  Ostl»ahn  1  bis  l'  ^  Jahre  Lufttrocknung.  An  letzterem' 
Ort  iudesseu  kummeu  die  Schwellea,  falls  Regenwetter  längere  Zeit  anhält,  uucb 


m;  ZeitMhrift  für  Bsawem  IMo.  p.  163.  Vennrthlieh  weidw  die  MoMigeB  iMsebes 
Oolo  btM  dor  ThoerdesüItelkNi  abgisoadflrt  nr  BflniHug  d«  belauHitm  BrOaaar'Mhn  Fledbn- 
WMMfS  oder  Kapktlia. 

Eine  geiuue  rrci&uruiiiteiuu^  kauu  au&  ileu  ueucsteu  .\ii^beD  über  das  Veriahrvu  iii 
llentingei's  Organ  I666,  I.  SuppleneDtbaad.  p.  37  aieht  gaBogra  wvden.  AbbOdnngen  der  Ap|M- 
rst«  in  der  ZoiMohrift  für  BAnweaen  l^tu».  p.  263. 

^  Wio  st'lir  -i'lb.-t  i'iu  i^fhalt  an  Harx  also  an  einoni  zn  Kreosot  verwandten  .*>t<>flr.  dir 
AutuKtnuetaiii|(kei(  de«  lUvlxe^  venuiudert,  xei^u  Versuche  an  der  preussischeo  U^tbabu  .ZeiUtcbnu 
fttr  BunraeeD  1!M3,  p.  M<).  wonaeh  bei  irMeber  TVockenheit  «ad  gleieher  OpentioMweiee  Uefome 
Sobwellm.  voa  4  o'  lakalt  fol^de  Meo«:«D  von  Kreoaotöl  abeorbirt  habt  n 

hartriMch.  im  Winter  srvtallt.  wenig  Splint  l««— "iu  KU. 

in  uaaaeui  Bodeu  oder  gutem  Land  «'achten  >)U  - 
letMte  8ovt»t  U«««  g^OMt,  sIm  aiugelaast .  S»-7S  - 
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auf  I  Stunden  in  einen  Trockenofen.  Bei  anderen  Bahnen  wird  der  'rroeken(»fen 
\\\T  siiinnitli<'lie  Schwellen  benutzt.  Anch  verdient  das  Verfahren  Erwähnuufj,  welches 
in  Gustavshin heim  Kreosotiren  der  Sehwellen  fllr  die  linksinaiiiisehe  Balm  in  der 
Kegel  heloli^t  wurde.  Sobald  die  ^lufttrockeueUl  Öchwclleu  in  den  Präparirkesscl 
eiugefalireii  waren,  Hess  man-  den  Ranch  von  der  Dampf kesaelfeaerung  während 
2  bis  6  ätOBden,  event.  mit  wbwMher  UnteraMtenng  der  Lnftpumpe,  dorchsielieii, 
wodvreh  eine  billige  and  erfolgreiche,  aber  ftdlieh  etwas  seitraabende  Anstrocluinng 
ni  Stande  kam. 

Die  Erwärmung  der  Schwellen,  anf  die  eine  oder  die  andere  Art,  hat  anch 
n<icb  den  Vortheil,  dass  die  gesamnite  OelmaMe  dünnflüssiger  bleibt,  wogegen  bei 
lier  Berührung  von  kalten  Schwellen  mit  warmen  dickfinssi<;eni  Oel  eine  Scheidung 
der  pechartigcu  Beätandtheile  uud  iu  Folge  dcssen  eine  Yeratopfuug  der  äusseren  üolz- 
poreu  hervorgeruleu  wird. 

Fllr  das  Oel  selbst,  namentlich  etwas  dUckflUssige  Sorte,  ist  eine  Heizungseiu- 
ricbtuu^  uuiiediugt  uothwendig.  Gewühulich  ist  dies  eine  Dampfheizung,  deren 
Bahlen  sowohl  in  der  Cisteme  des  KreosotOls  als  im  Prftparirfcessel  liegen  (Fig.  1 1 
am  Boden  des  Kessels  15—18*"  weit',.  Eine  Heizung  im  Kessel  aUeiu  geuUgt  nicht, 
weU  das  Oel  bereite  erwSrmt  und  dttnnittssig  die  Pnmpen  passiren  und  die 
Schwellen  berOhren  soll.  Die  Cisteme  allein  zu  heize«,  genügt  ebensowenig,  weil 
MBSt  wihrend  der  Dauer  des  Hochdrucks  das  Oel  erkalten  wtlide.  Zweckmässig 
wäre  wohl  auch  ein  Schutz  des  Kessels  gegen  At>kflhlung  nach  anssen,  etwa  Um- 
hüllung mit  einem  zweiten  Blechcylinder  und  Heizunj;;  des  Zwischenraums  mit  Danij)f, 
wuoacb  die  inneren  Dampfröbren  Überflüssig  werden-  Die  geeignete  Temperatur  be- 
trägt zwischen  30  und  (30"  C. 

Die  Luftpumpe  arbeitet  in  der  früher  beschriebenen  Weise  (Va"^'  2t  durch- 
achnittlich  und  gewühulioh  1  Stunde  im  Qauzen] .  Nach  dem  Ansaugen  des  Kreosotüls 
folgt  sodann  die  Dmekpmnpe.  Das  Maass  des  Heehdmeks  wird  hier  oft  hllher  ge- 
steigert, als  beim  Imprttgniren  einer  wAsserigen  Laqge.  Man  geht  in  England  bis 
10  AlmosphUren,  wfthrend  an  den  mehrfseh  erwllhnten  prenssisehen  Bahnen  die  ge- 
wöhnliche Pressung  mit  7 — 8  Atmosphären  beibehalten  wird.  Bezüglich  der  Unter- 
haltung dieses  Druckes  kann,  um  es  zu  wiederholen,  eine  Hegel  oder  auch  nur  eine 
passende  Schätzung  nicht  gegeben  werden.  Man  ist  durchaus  al>hän{i;ig  von  der  Form, 
Gattung  uud  Vorbereitung  der  Hölzer.  Deshalb  hat  sich  beim  Kreosotircn  ein  Verfahren 
ausgebildet,  welches  namentlich  bei  Arbeiten  im  Accord  zweckmässig  sein  dürfte.  Man 
lictzt  nicht  die  Zeitdauer,  sondern  das  llesultat  des  Hochdruckes  als  Norm  fest,  derart, 
dass  eiue  gewisse  Menge  Kreosotöl  durch  das  Holz  aufgenommen  werden  miiss,  und 
der  Druck  andauert,  bis  eben  diese  Aufnahme  erreicht  worden  ist.  Vorhergegangene 
Fkeben  mit  betreffiBnden  Holigattnngen  oder  die  Beenliate  anderer  Yerwaltnngen  wer^ 
den  hei  der  Wahl  der  geeigneten  Zahl  Anleitung  geben.  Die  Oontrole  wird  an  der 
Oelcisteme  ausgeübt,  deren  Inhalt  vor  und  während,  resp.  nach  der  Operation  ge- 
mcBsen  wird.  Die  Differenz  hat  sieh  vertheilt  anf  den  l>ekannten  Leenranm  des 
Priparirkessels.  theils  anf  das  Innere  des  ebenfalls  bekannten  Holzvolumens.  Auch 
wird  wohl  nach  der  ersten  Füllung  des  Kessels  einfach  beobachtet,  wie  viel  die 
Psmpea  von  da  an  noch  hineinpressen,  denn  alles  dieses  gebt  ins  üok.^^j  Die 


•V»  Dies  ist  nicht  genau,  denu  schon  während  des  Aiisaiigcns  der  Klilssififkeit  im  Kessel 
gekt  ohne  Zweifel  eiac  ansebnlichü  Menge  ohne  NachiiUlfe  iu  die  empfäu^jücheD  Zellen  trockenen 
Holies.  Aach  das  einlache  Tränken  iu  Kreosotöl  liefert  ja  einigen  Erfolg. 

BMAMfc  4.      SiM«M»>TNliail(.  I.  4.  A*i.  14 
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Dauer  den  Hdcluli  iu  ks  betriiiit  (Icniiiacl)  beim  Kreosotireu  vou  Bahnschwelleu  zwigchen 
I  uttd  I  Stauden.  Lange  Ilöl%ei'  /u  WutiscrUiuteu  werden  in  cugliscbeu  Auatoltn 
bis  za  20  Stunden  iiupri^piirt.*'^) 

BesOgUch  der  Aufnabine  too  KraotollA  in  Kil.  gielit  folgende  TMle  Au- 
kiinft«^}: 


1 

lUln-Minden. 

a.  KlMiB- 
«aka-Bika. 

LvdwiK»- 
Bdw 

1,..          •  Inhalt  einer  Schwellt; 
h/j,  AiifnahmeperSchwelfo 

1  —  10,9 
47  100 

3  c' 

10  Kil. 
los  - 

3  c' 
6  KU. 
65  - 

5  KU 

40  KU. 

n^f^^  ]  Inhalt  einer  ückwelie  | 
i,?r^" 'Atiftifthme  per  Schwelle 

1                -  (  nhikm.  ' 

4c' 

141  —  171 

3o' 
20  KU. 

21C  - 

3  c' 
20  Kil. 

21B  - 

II  KU. 

1^0  KU. 

4  c' 
IG  Kil 
140  - 

l'cber  die  Kosten  des  Systems  Bcthcll  sollen  hier  nur  die  Hesultate  iler 
preussisehen  Ostbahn  anf^efUhrt  werden,  innerhalb  deren  Grenzen  auch  sonstige  Er- 
fahmngen  neuester  Zeit  sich  bewegen.  Vorauszuschicken  ist,  dass  bd  der  Im* 
prägnirungsanstalt  zn  Bromberg  sltannitllehe  Handarbeiten  an  Schwellen  nnd  Appa- 
raten zn  0,1  Mark  per  Sckwelle  oder  1,1  Mark  per  Gnblkm.  in  Aeeord  gegeben 
sind,  nnd  daas  die  Unterhaitang  der  Apparate,  Anfticht  nnd  Heizong  bei  einem 
jfthrlichen  Qnantuin  von  150000  Schwellen  zu  ()»n6  Mark  per  Schwelle  oder 
0,7  Mark  per  Cabikm.  angeachlagen  wird.  Unter  diesen  Vorauasetzangen  betrigt 
der  Aufwand*^'}: 

'  >  So  Orundpfllile  ZV  Hzfenbaitten  In  Portsmoath»  in  einem  FrIparirkeMel  von  92'  Lins» 

und  y  Durchmesser. 

«)  Entnommen  fÄr  die  KOhi-Mindener  Bahn  aus  Zeitschrift  ftlr  Baawesoa  1800,  p.  261. 
Die  «ndwen  preussisehen  Bahnen  aus  Hensinger's  OrR«n  !8M,  I.  SnpplementlNUHl .  p.  37. 

BeliriniMio  'rt'cliiiikr  r  lüiift'n  die  bisher  dort  tibliche  Aufnahme  von  läO  Kil.  per  Cboi-  Nadelholz  Hir 
luigt'uUgeud.  vietmcbr  eine  vollständige  Impräguirung  erst  mit  250  Kil.  «rreicbt,  wi^egen 
Eichenholz  fiut  allein  der  Splint  aufnimmt,  und  100  Kil.  per  Cbm.  gerechnet  werden  soUlen. 
Wagner,  Jahresbericht  der  chomlsehen  Technologie  1S69,  p.  671. 

n  i'ii i nffe r'.s  Or^nn  HC)»!,  p  r_>o  Acltcro  Angaben,  insonderheit  in  der  Zeitsrliiift 
fUr  Bauwesen  lt»ÜO,  p.  2tfo,  tlir  dto  Külu-Mindoner  Baku,  wonach  die  Kosten  von  Arbeit,  Aut- 
siobt,  BrennnateriaJ  per  Sehwelle  auf  OJ^Kark  oder  per  Cubikm.  auf  1,S  Marie  tu  stehen  kamen. 
Die  Preise  derSnbstunz  selbst  durften  seiCh^kaum  noch  gUItig  goblieben  sein.  Sonstige  neaere 
ResuItJite  über  die  Kosten  tle.s  Kreoaotlrens  von  Bahnschwellen  liier  aiifznfiihren,  fruchtet  ffir  einen 
Vergleich  nicht,  weil  die  Preise  des  Stoffes  und  sonstige  Eiuzeinhciten  nicht  verüflentlicht  sind. 
Man  kann  den  betreilbndea  Anschlag  auf  Onrod  der  yorhergdiettden  Tattelle  teieht  entwerfen. 

Indessen  mag  ee  nioht  ohne  Interesse  sein,  Angaben  ttber  die  KreoHotimng  stariter  Hafim- 
baubtJlxer  in  Truuville  zu  orwälinen,  welehe  den  Annsloa  des  ponts  ot  cluiussecs  1^71,  p  293  ent- 
nommen sind.  Preis  des  Kreusotüls  in  Paris  UU  Ff.,  au  Ort  und  Stelle  92,ü  Fr.  por  Tonne  Trans- 
port nnd  Oefitoskoaten).  Preis  der  Kohlen  28  Fr.  perTOnne.  Die  durohsebnlttifdie  Anfn^me  be- 
trug in  F'li  lir<  iiliutz  lii8  Kil.,  in  Eichenhols  217  Kil.  per  Cubikm.,  und  wird  dieser  auffallende 
Ui»ter8ehie4l  dem  Unü^tamle  ziif^esrhrieben ,  das»  Fichtenholz  in  starken ,  vierk.mtigen  It.ilkcn  ohne 
Splint,  Eichenholz  dagcgon  in  runden  PßUilen  vorkam.  Die  Kosten  per  Cubikm.  bestanden  in: 


Aufgenonmenea  KieoaotOl  .  .  .  tiM  Fr. 

'    Kohlen  2,6C  - 

Tagelöhne  aller  Art    ....   .     5,70  - 

29,HFr. 

Hiera«  sollten  noch  T— iii;^  zogegelilagen  werdon, 
luste  an  Kreosot  und  decgl.  au  deciten. 


20,10  Fr. 
2,99  - 
6,97  - 

80,06  Fr. 
Vnlerhaltiiiif  dar 
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1  1 

1  OMtkMr  »m  1  UieHftaiiiK«'« 

Berlin.       '  Krro»ot<ii 

f»lnn  0*1 

aus  EngUnd. 

l*reto  des  Stoffes  pt  r  Ctr  

]  Stufiaafwaad  per  SobweUc  . 
KieiiMholz  lOe»"«t«irfWaiidperRcliwelle 

jStoffaufwanil  |)i'r  (  iihikin 
GesainintaufwaiKl  per  (  ultikm. 

Stoffaufwand  per  Schwelle  . 
r:^..»t.^i    *  iesannutaufwand  per  Schwelle 
Kieferobolz  ^t^g^^^^      ICubikm.  . 

GcaaamtaaiWand  perCobikn. 

1,:.  Mark 
U,2  Mark 

0.  36  - 

2.2  - 

1.  U  - 

O.ü  Mark 
0,7«i  - 
6,5 

8.3  - 

l.r.  Mark 
0.54  Mark 
0.7  - 

o,lä  Mark 
1.96  - 
11,7  - 
13.5  - 

7.5  Mark 
O.IH  Mark 

0,94 

8,4  - 
10.2 

3.0  Mark 
3,lü  - 
32,4  - 
34.2  - 

Da88  Kreosot  eine  krUftige,  wo  nicht  die  kräffigste  Wirknng  nnter  alleu  anti- 
septincheu  Substanzen  ausllljt,  steht  gc{2:en\v;irtig  durch  mehr  als  zwanzigjährige  Er- 
l'ahnnigen  in  England  und  Deutschland  lest.  Eisenhahnschwellcn  aus  dem  Anfange 
(Il's  He  t  he  II  sehen  Patents  sind  noch  wohl  erhalten,  und  auch  auf  preussischcn 
Ualiueu  hat  sich  iu  den  wirklieh  imprägnirtea  Theüeu  des  Holzes  nirgends  i^iiul- 
aiss  gezeigt.  Du  Verkiltde»  der  »mgeweeliBelteii  Schwellen  ist  du  aisseroideDt- 
iieh  glliis%ee,  besonders  gerade  bei  den  weieheren  Holzarten,  welche  mehr  anfnehmen 
mid  deshalb  wahrachemlich  eine  relativ  bedentendere  Verlängemng  ihrer  Dauer  err 
halten.^.  Mag  non  die  Wirknng  des  Kreosotttls  mehr  chemischer  Natar  sein  (Coa- 
;:nlireii  des  Eiweissstoffes  flndet  jodenfallB  statt  oder  mehr  in  dem  VerBtopfen  der 
H(>|i|K»ren  gegen  den  Zutritt  Ton  Wasser  und  Laft  Liegen,  so  besteht  ein  besonderer 
Vonng  dieser  Substanz  vor  den  niettallischen  Langen  in  der  Abneigung  gegen 
Wasser  Die  bituminösen  Oele  sind  iu  Wasser  unlöslich,  lassen  sich  nicht  durch 
Ke^'cn  verdünnen  oder  auswaschen  und  eutziciicu  sieb  dem  lloiz  blos  zum  Theil 
durch  ihre  I'^lUssigkcit. 

Ein  anderer  Vortheil  ist  die  Erhöhung  der  Holzfestigkeit  auf  mechanischem 
Wege.  Risse  vnd  Poien  werden  mit  dem  hart  werdenden  Stoffe  nm  so  besser  ans- 
geflUU,  je  griisser  dessen  imprSgnirte  Menge,  während  von  MetaHsalsen  gerade  bei 
steigendem  Erfolg  in  der  Aufnahme  die  Holzfaser  Termnthlich  angegriffen  wird. 
MiB  pflegt  diesen  Unterschied  wobl  ans  dem  organischen  Ursprünge  des  Kreosots 
IU  erklären,  wonach  dasselbe  mit  dem  Holzorgauismns  sich  gern  assimilirt,  während 
metallische  Gifte  in  grosser  Menge  zer8t()rend  anftreteu.  Dagegen  dllrfen  mehrere 
Naohtheilc  de?» Systems  He  t  hell  nicht  versdiwiegen  werden  :  Fenersgefahr  bei  hölzernen 
Üriieketi :  der  j)cnctranfc  (Jcrnch  an  Hochbauten,  Einfriedigungen  und  dergleichen: 
cadlicli  St  liwieri^keit  einer  nachträglichen  Hearbeitung  an  dem  schmutzigen  stinken- 
den Material.''  Alle  drei  (IrUnde  haben  dem  Kreosot  nanientlich  iui  SchifTsbau  deu 
Liugaug  versagt  und  werden  ftlr  manche  Zwecke  das  System  Burnett  in  den  Vor- 
deignnd  stellen. 


"^j  Der  oben  genannte  Fabrikant  Waldthauson  hat  bei  uichrereu  Buhnen  12  Jahre  für 
«iebaie,  10  Jahre  fUr  buchene  und  kiefeme  SehwelleB  Garantie  Ubemommeo.  Eine  derartige 
MNriMtsteistang  dürfte  ttberhaupC  sn  eniifeblon  lelii.  wenn  daa  Inpiigniim  Irgendwo  in  Aeoont 
fp^fhcn  wird.  Freilich  kann  es  imr  nach  grilndlichen  Krfahruungen  in  der  HollconserA'irnng  ge- 
Ungeu,  die  Garantiezeit  zuverlässig  furtsusetzen ,  und  damit  ohae  UbermiMigM  Kisico  auch  wirk- 
U  Imnehbar  zu  maeben. 

*■)  SehwaUen,  welolie  mit  dlektflMtg«B  0dm  impiignlrt  werden,  pflegt  aaa  flfrmUeb  ab- 
znkntzcn  uml  den  gewonnenen  pechartigen  AMUl  nis  Brennatoff  n  bvratien.  Ebenso  bedarf  der 
Piiparirkewel  wiederbotle  Beinigung. 


I 


Digitized  by  Google 


212 


R.  Bacmbxstkb. 


9  f>.  Sonstige  Systeme  der  liiiprägiiiriiiii;.  -  Es  bleibt  noch  Übrig,  die- 
junigcii  Mctliodeii  der  luij)iä^'i)iruii}j^  kurz  zu  envjiliiieii.  wekhe  in  der  rebcisiebt  aaf 
p.  1>>3  luit  *  bezeicbuct  äiud  uud  diejeuiii^eu.  wclube  mit  gauz  audcreu  anüseptiscbeu 
Snbfltuizen  rersueht  worden. 

Kupfervitriol  unter  Niederdrack  zu  appKdren,  wurde  dem  Engläuder 
Margary  1837  patentirt  nnd  fand  ancb  in  DentMshland,  namentlich  an  vielen  prenari. 
Rchen  Eiaenbalmen  Anwendung.  Man  versuchte  die  mannigfiütigsten  Comhinalioan: 
Sehwellen  ausgetrocknet  oder  gediirit,  Lauge  schwach  oder  coneentriit,  kalt  oder  tr- 
wärmt,  Dauer  des  Trilnkens  von  einigen  Stunden  bis  zu  mehreren  Tji^en.  Rednein 
auf  I  Cubikm.  Kiefernbolz  in  Form  von  Mittclscbwellcn.  bat  die  Aufnabine  an  Sab 
/wiscben  2..')  und  ^  Kil..  der  gesummte  Kostciiaiifuand  /.wischen  2.2  und  7.S  Mark 
betriigeu.  Oer  Erfolg  wird  in  einem  Hescbluss  der  \'ersamndung  deutscher  Litxih 
bahuteehuiker  in  Dresden  Ibii')  folgendermaassen  ausgesprochen"*): 

»Die  Erfahrungen  Uber  das  Imprägniren  mit  K npfe rvitri.,| 
weichen  w eben t lieh  von  einander  ab.  Die  Gründe  bier- 
fQr  sind  mit  Sicherheit  noch  nicht  ermittelt,  dieselbeD 
scheinen  jedoch  mehr  an  dem  Verfahren  des  Imprägai» 
rens,  wie  in  dem  Material  zu  liegen  und  dürfte  im  All- 
gemeinen dem  Imprftgniren  unter  einem  kraftigen 
Drucke  vor  dem  ))lo8sen  kalten  Einlangen  oder  Kocbeu 
in  einem  offenen  Qefässe  schon  jetzt  unzweifelhaft  der 
Vorzug  einzuräumen  sein.« 

Kupfervitriol  unter  Hochdruck.  Der  Apparat,  welchen  die  HtHia. 
Haiiibnrgcr  Eisenbahn  zu  diesem  Zwecke  anwendet,  besteht  aus  einer  Dami)t'ina.'>icbine 
von  2  Kil.  mit  Luftpumpen,  zwei  Präparirkesseln  von  IG'  Länge  und  8'  Weile  aib 
Kupferplatten  nnt  eisernen  Hoifen.  einigen  Cisterucn  und  einem  auf  hohem  (lerüsie 
stehenden  Keservoir  fUr  die  Lauge  von  '  ,oo  Gehalt  .  Nach  Einbringen  der 
Schwelleu  uud  Verhchluss  des  Keti^eli»  wird  während  etwa  2  Stunden  ein  fast  voll- 
Ständiges  Vacuum  unterhalten ,  sodann  die  Lauge  angesogen,  und  hierauf  der  rolle 
Kessel  mit  dem  Hochreeervoir  in  Verbindung  gesetzt,  dessen  hydrostatischen  Dmck 
(ca.  IVs  Atm.}  er  wihiend  5—6  Stunden  empflbigt.  Die  Anlage  hat  ca.  hm» 
Mark  gekostet.  Das  Resultat  ist :  Aufnahme  von  3  Kil.  Vitriol  nnd  gesanunter 
Aufwund  von  3,0  Mark  per  Cubikm.  Kiefernholz. '''^j  Dem  Vernehmen  nach  h«t  in 
Deutschland  nur  die  Magdeburg-Wittenberger  EiHenbahn  dies  Verfahren  nachge- 
ahmt. Dagegen  wurden  in  dem  Netz  der  französisehen  Midi-Bahn  und  auch  zur 
lie<lienung  spanischer  Baiincn  seit  ls')0  durch  englische  rnternehmcr  mehrere  liii- 
prägniranstidteu  errichtet,  in  welchen  das  eigentliche  pneumatische  Verfahren  durch- 
geführt wird.^'j  Die  Lauge  wird  in  hölzernen  mit  Blei  ausgeflUterten  Cistcrucii 
gemischt.    Ihre  Stärke  ist  abhängig   vou   dem  Zustand  des  Holzes  (Fichteo  , 


f'^  Organ  1S66,  Supplementband ,  p  4i,  wDselb.nt  Kosten  und  Erfolg  knr»  mltge- 
iheilt  sind.  Specifllen»  Xiichwci.xnngt'n  finden  sieb  bezüglich  der  Westphäliuchen  und  proussischen 
08tbahu  iu  der  Zeilschritt  t'iir  Bauwesen  l'soi,  p.  5.'),  bezUglich  sämmtUcher  preussiscber  Bahneu 
In  deraelben  Zrittehrift  ISeo,  p.  251. 

•)  Appfttatu  in  Zoitbohrift  filr  Ilauwescn  ls.")3,  p.  IT.    Neuere  Resultate  im  Organ  iviM 
Su])])1enienth!ind,  p.  :{^«.   Acltere  Angaben  weichen  beträchtlich  ab,  da  der  Preis  des  Vitrioli  aeit> 
her  gesunken  uud  die  Lauge  überdies  mehr  verdünnt  wird. 
Fürster'i  Braseituiig  16C4,  p.  371. 
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nnndeeteiis  1  :  70  ftlr  trockenes,  bOchBteiw  1  :  40  für  (Hmsbes  Holx.  Dieser  Unter- 
aefaied  soheint  jedcwb  da  nicht  ebgehalten  za  werden,  wo  Trockenofen  die 
Sdiwdien  v»)r!)ereiten.  Die  I.aiigencisterne  wird  mittelst  Dampfheizung^  auf  15" 
Warme  gebracht.  Die  l^rUparirkessel  sind  zum  Tlieil  feststehend,  zimi  ThvW  trans- 
]>ort;ihel  Als  Material  dient  Kupfer  oder  Gusseiscn  mit  Mennigeanstrich,  oder  Ki^en- 
hlech  mit  einem  Futter  aus  Bitumen.  (Jiittaperelia,  Hleitafoln  und  Holz,  l'umjien  und 
Rohrleitungen  aus  Messing.  Es  tiiidet  nur  kurze  Luftverdiinnung  Statt  um  anzusaugen, 
niul  der  Dachfolgende  Druck  dauert  auch  idelit  lange.  \i2  bis  '  4  Stunden,  wobei  seine 
Hübe  auf  5 — 6  Atm.  I>ei  trockenem,  S — 10  Atni.  bei  frischem  Holz  bestimmt  ist. 
Diese  rasche  Operation  erlanbt  denn  natttrlidi  tilglich  mehrere  FOllungen  und  ist 
ohne  Zweifel  deshalb  snlSssig,  Veil  die  Aufnahme  des  Holzes  an  Vitriol  Ton  vom 
herein  nur  an  dem  (seit  Boueberie  normal  gewordenen;  Maass  von  5^5  per  Cabikm. 
festgesetzt  wurde.  Telograplienstangen  erhalten  auch  etwas  mehr,  weil  sie  eben 
nach  ihrer  Besc^hatlenheit  leicht  mehr  aufnehmen,  etwa  7  Kil.  per  Cubikm.  Ucber 
die  Kosten  werden  keine  anderen  Mittheilungen  gemacht,  als  dass  die  Etablissements 
znnuchcn  30000  und  00000  Frcs.  gekostet  haben,  und  der  A('cnrd))reis  der  Unter- 
nehmer fUr  die  Prilparation  10  Frcs  per  Cubikm.  betrügt.  Auch  die  österreichische 
Südbahn  iniprägnirt  seit  1^0»;  ihre  Uuchensclnvcllen  mit  VMtriol  im  Vacuum  mit  G  At- 
mosphären Ueberdruck,  und  verwendet  darauf  eiu.schiesslich  Erhaltung  der  Requisiten 
0,5  Mark  per  Schwelle. 

Diesen  Beispielen  ttber  Knpfervitriol  unter  Hochdruck  dQrfte  eine  Nachahmung 
in  der  Zukunft  kaum  au  vindiciren  sein.  Die  Anlage  ist,  weil  Vitriol  nicht  in  Be- 
rfdirang  mit  Eisen  treten  darf,  omstftndlieh  und  kostspielig.  Der  gewihlte  StoiF  be- 
ritzt mehrere,  im  Früheren  en'irterte  Nachtheile,  insbesondere  einen  dreifach  höheren 
Prei^  als  Zinkchlorid.  In  Frankreich  scheint  mehr  das  Herkommen  den  Vitriol  be- 
günstigt zu  haben.  Die  rTescllschat't  schrieb  denselben  vor,  und  die  Unternehmer 
.laiihtcu  nun  die  mechanische  Aufgabe  auf  pneumatäschem  Wege  billiger,  als 
durch  Bonciierics  Methode  zu  lösen."'' 

Z  i  n  k  (•  h  1  o  r  i  d  unter  Niederdruck.  Ausser  einigen,  nicht  zur  Bedeutung 
i;elaDgteu  Versuchen,  das  Holz  im  kalten  Zustande  mit  Ziukchloridlauge  zu  tränken, 
Ht  hier  iariiesondere  das  Verfidiren  von  BUttner  und  MOring  in  Drosdon  su  nen— 
oes.**)  Die  thnnliefast  ausgetrockneten  Schwellen  werden  in  hohe  hOlseme  Bottiehe 
{Mtellt,  die  Lange  kalt  eingelassen  und  auf  den  richtigen  Gehalt  gebracht,  und  nun 
TOB  einem  Dampfkessel  (etwa  alte  Loeomotive}  Dampf  eingeleitet,  um  die  Flttssig- 
keit  zum  Kochen  zn  bringen.  Dieser  Zustand  wird  etwa  1  Stande  lang  (zuweilen 
aieb  linger)  erhalten,  während  desselben  mehrfach  die  ansgelaugten  Saftstoife  ab- 
^^psobänmt  und  nachher  das  Holz,  von  der  Lauge  stets  bedeckt,  der  Abkühlung  bis 
50" C.  Uberlassen,  wonach  die  Lauge  ansgcpumpt  and  das  Holz  zum  Abtrocknen 


Ans  dem  Refent  Ober  ConBorviren  der  Sehwellmi,  welehei  der  Venmnmlnng  deutscher 

EisentMihntecbiiiker  in  München  isi»**  vorfrclcgt  wurde,  crpab  sich,  da.sH  seit  :« .Jahn  n  die  H«Miiitzung 
ttw  Sublimat  bwlfutend  iiit  Wachsen,  diejeDigu  von  "Vitriol  bctriichtliuii  iu  der  Alinulimc  be- 
^8«D  war,  wühruntl  Ziokcblurid  und  Kreosot  in  ihrer  Beliebtheit  xieiulich  cuustaul  geblieben  äiod. 
Ton  40  Bahnverwaltallgen  prilparirlea  IS  ttbeiall  nieht,  und  wurde  dabei  in  4  Füllen  der  frtther 
p>bnitirhte  Kuprcrvitriol  (geradezu  aufgegeben.  -  Diese  Encheiiiuug  setzte  »ich  furt .  »o  dass  htl 
(It  VcriHuimlung  l^'T  l  /,u  Düsiieldorf  wiedernni  Verwaltungen  den  Vitriol  aufgegeben  hatteu,  und 
dtefer  Sluff  überhaupt  luit  UUcksicht  auf  die  höheren  KuHteu  und  die  der  Verwendung  entgegen- 
ackendcn  Schwierigkeiten  in  »weite  Reihe  geeetst  wurde. 
Heutinger's  Oigsn  1855.  p.  25. 
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herausgenommen  wird.    Der  Zweok  dieses  Verfahrens  l^eilaiid  darin,  ^ieidtteitii 

da8  Eiweiss  zu  coaguliren.  sonstige  Saftstoffe  und  die  Luft  zu  entfernen  und  daftr 
die  Lauge  zu  imprägniren.  Die  Aufnahme  an  Zinkchlorid  kauu  nach  den  Kesnlta- 
ten,  welche  früher  l)ei  der  Badischen  und  der  Ma^'deburg-Halbcrstädter  Eir^enbahn 
erhalten  sind,  auf  3  Kil.  per  Cubikm.  geschätzt  werden ;  eine  geringe  Zalil  trotz  de» 
erheblichen  Aufwandes  tllr  die  Siedhitze.  Die  Resultate  scheinen  denn  auch  uirgeudi 
befriedigt  zu  haben  and  das  Verfahren  gegenwärtig  aufgegeben  zu  sein. 

Aehnlicb  wie  Uber  Kupfervitriol  spricht  sieh  die  mehrerwttbnte  Techniker» 
Versammlnng  aneh  Uber  Zinicehlorid  ans,  nKmlieh  wie  folgt: 

»Beim  Imprigniren  mit  Zinkchlorid  liegen  ebenfalls  snm  Theil 
angttnstige,  zum  Theil  sehr  gtlnstige  Hcsnltate  Tor.  Abgesehen  vob 
einem  kleinen  Versuch  mit  Bnchensehwellen  anf  der  Kdln-Mindcner 
Balm,  sind  die  ungünstigen  Erfahrnngen,  soweit  es  für  jetzt  zu  be- 
urtheileu  ist,  nur  mit  solchen  Schwellen  gemacht  worden,  welche 
in  dem  Zinkchlorid  kalt  eingelangt  oder  gekocht  waren.  Die  Erfah- 
run^'^en  auf  denjenigen  Bahnen,  welche  das  Zinkclilorid  unter  einem 
starken  Druck  in  die  Schwellen  hineinpressen,  sind  sowohl  für 
Eichen-,  wie  fttr  Kiefern-  und  Bnchensehwellen  sehr  gflnstige  lad 
▼erdienen  nm  so  mehr  Beachtung,  als  die  Kosten  des  Imprägnirea» 
mit  Zinkehlorid  nur  Vs  bis  Vs  derjenigen  des  Imprlgnirens  mitKreo« 
sot  and  Qneeksilber-Snblimat  betragen.« 

Kreosot  unter  Niederdruok.  Die  ersten  Anwendungen  des  Ereosotöls  uuf 
dem  Contincnt  wurden  nicht  auf  dem  pneumatischen  Wege  gemaoht,  sondern  danh 
einfaches  Tränken.  Es  geschah  18r>6— ISöS  auf  den  Bahnen  von  Aachen  nach  Mastriclit 
und  nach  Düsseldorf.     Die  letztere  wcnifrstens  verföhrt  noch  gegenwärtig  anf  die^c 
Weise  mit  dem  selbsterzengten  Theeröl.   Die  Hölzer  werden  in  einem  Trockenofco  bei 
100"  21  Stunden  lang  gedörrt  und  sofort  in  eiserne  auf  30"  C.  erwärmte  Oelcistcrncn 
eingetaucht,  worin  sie  wiederum  24  Stunden  verbleiben.  Das  Resultat  mit  fiichenhok 
beträgt:  AufiiahmeSOKil.  udGesammtanlWaiide^SH.  perCnbikm.'t)  Beide  ZsbkD 
liegen  innerhalb  der  Orensen,  welche  beim  pneamatisehen  Verfahren  angegeben  wor- 
den, wobei  freilich  die  stark  infnurende  Gattung,  sowohl  des  Hohes  als  des  Oeb, 
nicht  benrtheilt  werden  kann.  Anf  der  llastriehtnr  Bahn  wurde  trote  drdmal  längerer 
Tränkung  die  Anfnahme  doch  nur  auf  die  Hälfte  gebracht,  und  die  Kosten  wiedenuB 
betrugen  etwa  das  Doppelte,  so  dass  hier  in  der  That  Vergleiche  gar  nicht  gezogen 
werden  können.  —  Im  Allgemeinen  dürfte  irerade  Ikm  Kreosot  der  Hochdruck  ent-  ! 
schieden  den  Vorzug  verdienen,  weil  die  Kosten  des  mechanischen  Verfahren«  [ 
der  Imprägnirung  hier  einen  geringen  .-Vntbeil  des  Gesanimtanfwandes  ausniacbon.  | 
und  es  offenbar  mehr  wie  bei  billigen  l^augen  darauf  ankommt,  den  kostbareu  MoÖ  j 
durch  alle  zu  Gebote  stehenden  Mittel  möglichst  gründlich  zu  verwenden.  »j 

Kochsalz.  Auf  der  Hittringschen  Eisenbahn  ist  eine  grössere  Ansahl  von  '. 
Schwellen  und  BanhOlzem  alter  Gradirwerke  Tcrlegt  worden.  Dieselben  haben  sieh  > 
so  gut  erhalten,  dass  die  Dauer  Yon  impriignirtem  jungem,  spUntreichem  Tannenhok 


In  AiuiHhcrun)?  an  das  beschriebene  Verfahn-n  präparirt  «Uc  AUona-KioIer  Bahn  ihn- 
Scliwellrn  mit  Ziiik<  lilori<l  von  .V' Hoanni«'  in  foljjenclfr  Weise :  I>ic  l'lÜHHifrkeit  wird  in  offenen  höl- 
xernen  Kasten  aut  tiU— 70"  mit  di  n  eiugt'lfgten  .Schwellen  erhitzt,  und  bluiben  diuselbeu  beim  Al>- 
kHhton  In  d«r  Flflisiskeit  mindeiten»  24  Stunden  H^swi. 

Organ  IS6I5.  I.  SuppleinentiMnd,  p.  37.  Aeltero  Angaben  über  beide  enriUmI«  Btknea 
in  der  Zeitschrift  für  Bnuweeen  18S0,  p.  2(»2. 
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80  hoch  wie  di^enige  von  nnpräparirton  Bidieiiliolz  geschätzt  werden  konnte.  Auch 
hielten  die  NSgel  mittelst  Anrosten  ebenso  fest.  Aber  frettieb  gebOrt  dazu  eine  so 
veMtedige  Defdidiingiing,  wie  5m  Jahre  in  Qredirwerken  zn  Stande  bring<>n  können. 
Ferner  bat  man  8cbwel1en  »us  Kiefsmhols  aaf  der  Magdebnrg-Leipziger  Bahn  tuit 
Kalisais  ans  Stassfurt  getränkt,  wie  denn  anch  auf  den  Bahnen  dieser  Saline 
Schwellen  wohl  erhalten  sind,  welche  den  Abfall  nianniohfaohcr  Snlinonprodncte  auf- 
genommen hatten.  Anderwärts,  wo  man  neues  Holz  mit  Koehsal/mnttcrlauge  seihst 
UBier  üochdruck  imprägnirte .  hat  man  genügende  Resultate  nicht  erhalten ,  nament- 
lich im  Vergleich  zn  Zinkchlorid.^'^)  Kochsalz  kann  überall  nur  in  der  Nähe  von 
SaBnen  benntxt  werden,  wo  Mntlerlaoge  billig  sn  baben  ist.  Der  Transport  dieser 
Flflsaigkeit  anf  grosse  Entfinrnongmi  wttrde  sich  nicht  lohnen  und  noch  weniger  die 
AnfMenng  von  festem  Kochsalz  oder  SIsiiisate.  Trotz  der  bekannten  antiseptisofaen 
Whrkangen  des  Stoffes  dürfte  derselbe  die  Concorrenz  anderer  Methoden  nur  da  be» 
stehen,  wo  man,  wie  bei  der  Thttringisehen  Bahn,  die  ImprUgnirang  gewisseimaassen 
BDSonst  erhält.  * 

Eisenvitriol.  Dieses  Salz  ist  wehren  seines  hilligen  Preises  mehrfach  zur 
llülzconservation  versncht  worden,  und  /war  irewrthnlich  durch  einfaches  Trünken  des 
Holzes  in  der  Lauge  bei  massiger  Erwär^lun^^  Die  Hesultate  waren  indessen  so 
wenig  zufriedenstellend,  das»  der  8tofl"  jetzt  gänzlich  aufgegeben  ist.  Eisenvitriol  ist 
M  Weitem  nicht  so  giftig,  wie  die  anderen  Metallsalze  und  hindert  das  Wacbstbum. 
Ten  Sporen  nicht  (Schimmeln  der  Tinte),  obgleich  namentlich  im  Eichenholz  Ver- 
buMlnngen  mit  Saftbestandtheilen  [gerbsanre  Eisensalze)  leicht  zu  Stande  kommen.* 

Metallistren  des  Holzes.  Da  die  antiseptisohen  Metallsalze  in  Wasser 
SB%cR>st  angewandt  werdmi  mttssen  nnd  demnach  anch  durch  Wasser  wieder  aus- 
gewaschen werden  können,  so  kommt  imprägnirtcs  Holz  in  Gefahr  sein  Schutzmittel 
in  verlieren  —  falls  dasselbe  nicht  etwa  chemisch  an  Bcstandtheile  des  Holzes  ge- 
bunden war.  In  dieser  Meinung  kam  Paync  auf  den  Gedanken,  zwei  Substanzen 
nach  einander  zu  inipräguiren,  welche  einzeln  löslich  sind,  aber  bei  ihrer  Begegnung 
im  Holz  einen  unlöslichen  Niederschlag  ergeben.  Gewöhnlich  bediente  er  sich  des 
»cbwefelsaureu  Eisenoxyduls  und  des  Schwefelbarynms ,  aus  welchen  durch  gcgen- 
aeitige  Zersetzung  Schwefeleisen  und  schwefelsaurer  Baryt  —  zwei  unlSsllebe  KOrper 
—  entstehen.  So  wissenschafttich  richtig  dieses  FToject  ist,  welches  den  Namen 
»Metallisimng  des  Hohtes«  erhielt,  so  scheitert  es  doch  an  der  Besehaffenheit  des 
Holies  selbst.  Es  kSmieii  nSmUch  selbtt  anter  HoohdrodL  nur  so  verdttmite  Losungen 
euidringen,  dass  die  Menge  der  Niederschläge  in  den  Zellen  nicht  genügt,  um  Ictzere 
anszaAillen .  die  Poren  zu  verstopfen  und  den  Eintritt  der  Fäulniss  vollständig  zn 
hindern.  Auch  wird  zwar  die  erste  Lauge  mit  llillfe  des  pneumatisdien  Verfahrens 
vielleicht  durch  das  ganze  nolzvolunitii  dringen.  al»er  die  zweite  wird  bedeutende 
Hindernisse  sieh  selbst  bereiten,  weil  sie  sofort  an  der  olK  i  tläche  jene  Niederschläge 
erzeugt.  Es  entsteht  daher  im  günstigsten  Falle  eine  metallisirte  Kinde  um  da»  Holz, 
oseh  deren  mechauiscbcr  Zerstörung  durch  einen  Schlagregen  oder  dergleichen  das 
Innere  nur  mit  Eisenvitriol ,  also  ungenügend  geschützt,  offen  liegt.  So  oft  man  da^ 
ber  die  Methode  von  Payne  wieder  versucht  hat,  so  sind  die  Resultate  stets  schlecht 
aoflgefidlen  nnd  gegenwärtig  ist  sie  nur  noch  ein  interessantes  Theorem.  —  In  die- 
adbe  Gattung  gehören  endlich  anch  die  missglttckten  Versuche,  das  Hob  zu  »ver- 
ileiBem«  durch  Einibhmng  von  Wasserglas  oder  Kalkmilch. 

Zeitaebrift  für  Bauwesen  I8&a,  p.  50  und  Burescb  a.  a.  0.,  p.  S9. 


Digitized  by  Google 


216  R.  Baumeistek.  —  V.  Conserviren  der  Schwellen. 

Litoretor. 

Amiier  den  in  den  Anmerkangen  genannten  Quellen  iWr  einzelne  Systeme  sind  ab 
Abhandlungen  Uber  die  Uolzconservation  im  Ganzen  zn  nennen: 

'Kuroach.  Pr(>is.<«rhrift,  in  don  Mittb*-iliingen  des  sächa.  Ingenieur-Veniiui»  3.  Heft.  DfeadM  IflO. 
ächoden,  Anleitung  zur  Couserviruug  de«  Holzes.   2.  Auä. 

Uebenicbt  der  Methoden  nnd  Resultate  auf  (Mreussisehen  Babnen.  Zdtschrift  fQr  Baaweseu 

p.  45  und  l»^»»«»,  p  -247 . 

'Fortschritte  der  Teclinik  dus  deutschen  Eisenbahnwesens,  nach  den  Ergebnissen  der  Tuchniker- 
Venammlnng  in  Dresden  1865.  Heveiuf  er'e  Oiigaa  18M,  I.  Snpplementband,  p.  27—43. 

*Refenit  über  die  Imprägnirung  von  Schwellen ,  vorgelegt  der  VersHmnilung  deutschrr  ElHcnhahn- 
Tochuikor  in  München  lS6b,  im  III.  äuppleiuentbaud  zu  liousiugers  .Organ  von  IMiS, 
p.  61—71. 

Chemiich«'  Ti'clmolcigie  der  BiiumnteriaHcn,  herausgegebea  von  Prof.  Bimbaum,  1872,  Abtehaftt 

llolz,  bearbeitet  von  Dr.  Adolph  Mayer. 
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VI.  Capitel. 
Eisenbahn-Oberbau. 

Bearbeitet  tod 

E.  UeitöiDger  vou  Waidegg, 

Ok«iliignUw  ia  HMUwver. 

In  4.  Auflage  bearbeitet  tod 
eeorg  Ostbofi; 

OlviliaftBiMr  ui  AmM»«!  4m  ligt«U«nrtwm»fciltoi  n  Pv^riMhalltan  ia  Haaaorw. 

(Hienu  Tafel  XI  bia  XV.) 


§  1.  Oherban  im  Allgemeinen  und  dessen  versciiiedene  Systeme,  Oe- 
<rhifhtlirhes  über  die  ältern  t'onstructionen.  —  Unter  Oberbau  einer  Eisenbabn 
versteht  man  die  eigentliche  Schieuenbahn  als  (tcgensatz  zum  l'nterbau,  welcher 
die  Bestimmung  hat,  diese  Bahn  zu  tragen.  Üer  Oberbau  umfasst  daher  alle  jene 
CoDätructioaen,  welche  zur  soliden  und  mögliehRt  unveräuderlichcn  FcBthultuug  der 
SfUflsen  auf  den  UnlerlNUi  eribiderHcb  sind,  und  besteht  aus  drei  Hanpttfaeilen  a.  den 
Schienen,  b.  den  Unterlagen  nnd  e.  der  Bettung. 

Die  Schienen,  deren  Fabrikation  wir  bereite  im  vorletzten  Capitel  kennen  ge- 
lernt haben,  werden  entweder  direet  oder  mittelst  gasseisemer  Stühle  von  den  Unter- 
lagen unterstützt  Letztere  übertragen  den  Drnek  auf  die  Bettung,  deren  hauptsäch- 
lichste Bestimmungen  sind ;  sowohl  die  t  indringenden  atmosphärischen  Niederschlüge 
mriglichst  schnell  ab/uftihren .  als  auch  den  von  den  Kiscnbaliiifuhrwerkcn  auf  die 
Schienen  resp.  l'ntcrlaj^xMi  ausj;elibten  Druck  auf  eine  noch  grössere  Fläche  des  Unter- 
laues  zu  verthcilcn.  um  das  Einsinken  der  Schienen  unuiil^dich  /,u  nuicheii.  Die  Unter- 
lajsren  sind  entweder  Einzelunterlagcn .  «»der  Querschwellen,  oder  Laugschwellen  von 
Stein,  Holz  oder  Eisen.  Die  Bettung  besteht  aus  einer  Lage  von  grobem  Sand,  Kies 
oder  Schotter  'serschlagenen  Steinen). 

Die  Form  der  Schienen  sowohl,  als  aneh  die  Art  ihrer  Befestignng  unter  sich 
sad  aaf  dem  Bahnkörper,  sowie  die  Ansfllhning  der  Bettung  ist  bei  den  bisher  snr 
AosAhrong  gekommenen  Eisenbahnoi  ansserordmtlich  verschieden,  es  wird  daher 
nnscrc  Aufgabe  sein,  diejenigen  Constructionen  hervorzuheben,  welche  im  Allgemeinen 
nach  den  seitherigen  Erfahrungen  als  die  xweekmässigercn  betrachtet  werden  niUssen. 

Es  sollen  jedwh  in  diesem  Capitel  nur  die  beiden  ersten  Haupttbeile.  aus  weU 
i'hen  der  Oberbau  besteht,  a.  die  Schienen  und  deren  Hcfcstiguiigsmittd  und  b,  die 
1  nterla^M  !i  beliamlelt  werden,  während  der  '\.  Hauptthcil,  die  Bettung,  im  Vlü.  Capitel 
einer  eiogeheudcu  Besprechung  unterzogen  wird. 
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Die  Grondbedingangen,  welche  der  Oberbau  erfüllen  soll,  sind  nach  Pro- 
fessor Winkler  •): 

t.  Der  Drnek  moss  sieh  anf  eine  so  grosse  Fl&che  TertheiUs,^ 
dass  ein  sehädliehes  Einsinken  nicht  mOglieh  wird. 

2.  Der  Oberbau  soll  eine  genügende  Sicherheit  bieten,  und  tmr 

Zerbrec^hen,  Entgleisen  und  Umstürzen  der  Wagen. 

Der  Oberbau  soll  möglichst  geringe  Anlage-  and  UnterhaU 

tuug^kosten  verursachen. 

4.  Der  Oberbau  soll  möglichst  geringe  Betriebskosten  venir 
Sachen,  und  zwar  dadurch,  dass  er  a.  der  Bewegung  der  Wagen  einen  möglidjüt 
geringen  Widerstand  bietet  und  b.  oiöglichst  geriugc  Abnutzung  der  Betriebsmittel 
veranlasst. 

5.  Der  Oberban  soll  mögliehst  wenig  Störungen  im  Betriebe ver- 
anlassen. 

6.  Der  Oberban  soll  eine  mOgliehst  grosse  Annehmliohkeit  dei 
Belsens  '/.alassen,  indem  Stttase,  Schwankungen  nndGerUnsch  mOgliehst  Temie- 

den  werden. 

Es  ist  natHrlich ,  dass  sich  diese  Bedingungen  in  sehr  Tenohiedeimn  Gnde 
und  in  sehr  versehiedener  Weise  erfüllen  lassen. 

Von  den  anfänglichen  H()I'/.l)ahnen  her  hatte  man  die.  die  Lasten  tragenden 
Eisenschienen  ^  ihrer  ganzen  Länge  nach  auf  Langsehwellen  oder  fortlaufenden  Fun- 
damentsteinen aufruben  lassen  und  sie  mitteist  Nägeln  oder  Schrauben  festgehalten. 
Erst  in  den  Jahven  1600  bis  18t0  fing  man  hin  vaA  wieder  an  die  «siat  sooh  gin- 
«isemen  Sehienen,  wahrsoheialieh  der  Kosten  wegen,  nur  theilweiaa  anf  dem  Bshi- 
kOrper  anfmhen  an  lassen  and  sie  nar  in  kleinen  Abstttaden  d«eh  Qnadenteinef  die 
in  den  ErdkOrper  der  Bahn  yersenkt  waren,  sn  nnterstllaen;  awisehea  diesen  Stlli- 


Mit"" 


pnnkten  mnssten  die  Schienen  sich  and  die  aafUligen  Lasten  frei  trsgen.  Znr  Erhuh 
gnng  einer  grösseren  TragHihigkeit  hatte  der  Steg  oder  die  Tragrippe  dieaer  Scbieoea 
je  nach  der  Entfernung  der  Unterlagen  eine  verschiedene  Breite,  d.  h.  sie  war  in  der 
Mitte  höher  und  lief  nach  beiden  Enden  in  eine  halbelliptische  Form  ans,  wie  dies  die 
Fig.  1  leigt.   Anf  diese  Weise  hatte  die  Schiene  an  den  verschiedenen  fireitragendeo 


<]  Wiakler,  Dr.        VortrSg«  ttbor  £i««nbiihiibMi.    1.  Heft  (Piag  1875,  Doniaieiui. 

A.  Aud.  p.  M. 

^  Die  enten  «m  Ouswisen  hergcBtellten  BuhngettMiige  tollen  im  Jahre       sn  WMteiNTcn  ' 

In  RngiHDil  gelegt  würiUui  sein,  sie  kaim-n  Jedoch  ernt  »pätor.  nin  1780,  in  allgemeinere  Vcrwcrulun^' 
iVergl.  C.ip  I.  (;  '-^      T)ii'  crston  scliinicdt'i'isernen  HMhnsohiencn  wurden  1       auf  dfi  Wallioüle 
Stcinkuhicugrulie  bei  NcwcHütlc  am  Tyne  durch  Nixon  veraucht  und  bestanden  aus  buchkaotig 
gelegtem  FlachtrfMU.  Da  Jedoeh  ihre  sehnale  OberHiehe  in  die  BadluiaM  der  Wageaiidir  «in-  | 
•chaitt,  80  woidea  de  von  den  brdtera  giwdieiaea  fiehlenen  wieder  veediKiift. 
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Mkm  gtoielie  Stibrke  und  sie  vareiiugte  mit  dem  geringilien  MaterialaufWiBde  die 
gMib  IVagfiUnglLdt.  Die  obere  Aneiolit  Fig.  2  sdgt  wie  nach  dem  Patente  von 
W.  Loeh  und  6.  Stepheneon  (1816)  diese  Schienen  gew1(hnliob  in  den  gosseisernen 
SliUai  befcHtigt  waren ;  die  Enden  der  Schienen  sind  nämlich  anf  eine  Länge  von 
ca.  70"""  seitlich  zugesehiirflt  oder  greifen,  wie  man  sagt,  mit  halbem  Blatte  Uber- 
einander.  Durch  beide  Schienenenden  geht  ein  Loch,  dem  eins  in  dem  Stuhle  corre- 
s|K»ndirt,  und  durch  dasselbe  ist  ein  starker  eiserner  Bolzen  ^'etrieben,  der  die  Enden 
zweier  Schienen  untereinander  und  mit  dem  Stuhle  verbunden  hält. 

Da  die  gusseisernen  Schienen  nur  in  be!<(  lirankten  Längen  gewohnlich  von  einem 
Stützpunkte  bis  zun»  andern  herzustellen  und  durch  die  Sprödigkeit  des  Materials  sehr 
bäafigen  Brtlchen  ausgesetzt  waren,  so  ging  man,  als  mittlerweile  aneh  bedeutende 
Fortsciuitte  in  dem  Walsen  Ton  Sehmiedeeisen  nach  Teraohiedenen  Profilen  gemaeht 
weiden  waren,  in  den  Jahren  Ton  1620  bis  1830  xn  den  gewalzten  Schienen  tlber. 
Diese  sehmiedeeisemen  Sehienen  hatten  nach  dem  Patente  Ton  Berkinshaw  von 
dar  BedHngton  Eiseohtttte  IS20)  ganz  die  Form  der  oben  beschriebenen  gnssetsernen 
Schienen  nnd  biessen  Fischbauchschienen  (fisb-bellied  rails  im  Gegenssts  der 
erst  später  is:^ö  durch  Robert  Stephenson  eingeführten  Parallelsohlenen, 
deren  obere  und  untere  Flächen  einander  parallel  sind. 

Die  gewalzten  Schienen  wurden  anfänglich  in  Längen  von  1 2,  I  '>  und  1 S  Fuss 
liergcstellt  und  boten  ausser  der  grosseren  Widerstandsrühigkeit  gegenüber  gusseiser- 
uen  Sehienen  den  grossen  Vortheil,  dass  viel  weniger  Stossverbiudungen  erforderlich 
waren,  die  Schienenfa«hn  einen  grösseni  Zusammenhang  hatte,  und  sich  ^hschter  in 
der  richtigen  Spurweite  ond  in  der  bestimmten  Höhenlage  erhalten  liess. 


Bei  der  ersten  Bahn  ftlr  den  gewöhnlichen  Strassenverkehr  der  im  Jahre  iS'lb 
vollendeten  Stockton  -  Darlington  Bahn  kam  die  in  Fig.  3  dargeHtclltc  gewalzte  Fisch- 
tiaochschieuo  iu  güsseiserucD  Stühieo,  mittelst  sehmicdeeiseruen  Keilen  befestigt  und 
aof  Steinwürfein  mhend,  aner^  nur  auf  der  Hilfle  der  gaamea  Bnhnlänge  aar  Anwen- 
dssg,  wShrend  die  andere  mifte  noch  gnsseiseme  Schienen  hatte. 

Die  Fisehbanehschienen,  welehe  anfangs  sehr  verbratet  waren  (aneh  die  Liver- 
posl-llanehester-Bahn,  Liverpool-Bimiingham,  Neweastler-Carlisle  Eisenbahn  nnd  Bel- 
gisdie  Staatabahn  —  letztere  nach  dem  in  Fig.  18  auf  Tafel  XI  dargestellten  Profil 
—  hatten  zum  grossen  Tbcii  dieses  Schienensysten»  eingettihrt  ,  wurden  durch  die 
Parallelscliienen  allgemein  verdrängt  und  nach  den»  Jahre  ls:ts  fast  nicht  mehr  ge- 
fertigt, da  <lie  Fabrikation  viel  schwieriger  war  und  die  Anwendung  dadnreh  sehr 
er!i<  liwert  wurde,  dass  die  genaue  Kntlerniing  der  Stutzpunkte  stets  eingehalten  wer- 
den inusste  und  das  Eiuschalteu  von  kUrzcru  oder  längeru  derartigen  Schieuensttlckcn 
Dicht  möglich  war. 

In  Amerika,  wo  man  anfHnglich  im  Bahnban  den  englischen  Mustern  folgte, 
loderte  man  das  erwähnte  Oberfoansystem  sehr  bald,  indem  man  aufgefordert  durch 


*t  IMe  Mhvreii  Bafanva  w«mii  auMelilieMlioli  nur  fOr  den  Beigweriu-  nad  Fabrikbetrieb 
cmfirielitet. 
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den  niedrigen  Preis  des  guten  nnd  dauerhaften  Hdzes  eine  fortlaufende  Unterstützung 
der  Schienen  herstellte.  In  Folge  dessen  kamen  auf  sehr  vielen  Bahnen  die  Flach- 
schienen (Fig.  1—3  uuf  Tafel  XI  ,  die  l)reitbasigen  VignolcKschienen  *  Fig.  27  und 
2^  auf  Tafel  XI  .  sowie  di<-  Brlickschienen '•)  ;Fig.  ü— 14  auf  Tafel  XI)  auf  Lduig- 
schwellen  befestigt  /.nr  Anwendung. 

Auf  der  Leipzig-Dresdner  IJahii  niaclitc  nuiu  im  Jahre  IS  10  den  ersten  Ver- 
such, die  breitbasige  Schiene  dircct  auf  Querschwelleu  /.u  befestigen :  obgleich  die 
dabei  angewandte  Schiene  [Fig.  27  auf  Tafel  XI)  sehr  leicht  und  niedrig  war,  lieferte 
dieser  Versuch  im  Vergleich  mit  dem  Langsehwellen-  und  Stnhlsystem  so  günstige 
Kesoltate,  dass  die  brdtbasige  Schiene,  von  grösserer  Höhe  nnd  grosserem  Gewicht, 
dire«^  anf  Qnersehwellen  befestigt,  als  das  einfachste  Obeihaoqrstem,  Torangswelse  aof 
fSut  allen  deutschen  Eisenbahnen  nach  und  nach  zur  Anwendung  kam. 

Die  geringe  Widerstandsfähigkeit  des  Holzes  gegen  das  Zerstören  durch  Fäol- 
niss,  der  Eintritt  l)cdeutenden  Mancols  an  geeignetem  Material  und  die  Steigemn-r 
des  Preises  dafür  veranlassten  spiiter  die  Anstellung  von  Versuchen  das  Holz  als* 
l'nterlagc  gänzlich  zu  veruieideu,  und  au  dessen  »Stelle  iätein-  oder  Eiseu-Luterlageo 
zu  verwenden. 

Mau  unterscheidet  somit  in  Bezug  auf  das  Material  der  Unterlagen: 

1.  den  Stein-Oberbau, 

2.  den  Hols-Oberban, 

3.  den  Eiflen-Oberban. 

welche  Systeme  wieder  in  ffinsieht  anf  die  Art  der  Anwendung  der  Unterlagen  zer- 
fallen in  den  Oberbau : 

a.  mit  Einzel-l'nterlagen  von  Stein  und  Eisen , 

b.  mit  Querschwellen   von  Holz  nnd  Fison  . 

c.  mit  Langschwellen   von  H"!/,  und  Eisen  . 

Wir  wollen  in  tleiii  Fulgendcu  jedes  dieser  <>l»erbansysteme  einzeln  hcliaii<lelii. 
zuvor  jedoch  die  Fahrsehionen,  welche  den  wichtigsten  Theil  des  Oberbaues  bilden 
und  öfters  bei  den  verschiedenen  Systemen  desselben  in  gleichen  Formen  und  Diuieo- 
sionen  vorkommen,  sowie  die  mit  den  Seidenen  in  engem  Znsammenhange  stehendes 
Verbindungs-  und  Befesdgungs-lGttel  ansflihrlieh  betrachten. 

I      Etafheling  der  SehfoMB  lach  dem  Foim  —  Die  bis  jetzt  ange-  , 
wandten  Schienenformen  iasaen  sich  in  folgende  9  Hanptrabriken  nnterliringen. 

A.  Flacbschienen  auf  Langschwellen  Fig.  1— S  auf  Tafel  XI  .    Die  Flach-  i 
schienen  ans  Walzeisen  sind  besonders  in  Amerika  bei  den  ersten  Eisenb:ihiien  in  i 
Anwendung  gekommen.    Sie  bestanden  anniuj:lich  jrewöhnlich  aus  50 — 70'  "  breiton, 
n  -  20"""  dicken  Flacbeisen   welche  in  Entfernungen  von  ".Wio — .'.no'"^  mit  versenkten  i 
Lörbern  versehen  uml  mittelst  Nägeln  i>der  HolzschranVteu  auf  Laugschwellen  befcstiirt  | 
waren.    Oa  diese  Schienen  wegen  zu  geringer  Stcitigkeit  si«  li  buhl  an  den  belasteten 
Stellen  stark  in  diis  llulz  eindrückten,  während  «ie  sich  an  andern  Stellen  hulicu, 
wurden  die  Befestignng«mittel  leieiit  loee  oder  ca  spnagen  die  versenkten  Köpib  der 
Sehranben  oder  Nigel  ab.  so  dass  die  Schifte  nicht  henassnsiehen  waren  nnd  non 
wieder  snr  Befestigung  der  Schienen  neue  LOcher  neben  den  alten  gebohrt  werden 
mnsaten. 

*  Dtr  iH'knuutu  «itglische  lupruieur  Vignuics  hau«  diese  ur»iiniii^iicli  auitrikaniiiche 
SrMmettAinn  lomrt  in  Enirlawl  eing^Ährt.  iah*r  diesrr  Nmae. 

>  liK'^tllH*  MI  von  Braael  wfwMleB  «ia.  Dfthcr  aaeh  ni  FiaaiMadieD  rail 
Br«a«l  BruMlachicar  MmiL 
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Ans  diesem  Grunde  verstärkte  mau  die  »Scbieuen  entweder  durcb  eine  Winkel- 
rippe Fig.  I,  Tafel  XI  «»(ler  man  versah  sie.  wie  die  von  Ziniltrl  auf  der  Nieder- 
K'blesiscIi-.Märkischen  Baiiu  ein^eltilirte  Flacliscliit'ne  für  Nebengleise  Fig.  2.  Tafel  Xli, 
mit  einem  niudri^^ern  ScitenflautBebe ,  iu  welebeu  die  Nägei  mit  aiebt  verseukteu 
Küpfeu  eingeschlagen  wurden. 

In  den  Seitengleisen  der  Wien-Gloggnit/.er  Bahn  wurde  frllher  die  in  Fig.  3 
auf  Tdel  XI  dai^teUte  40""  höbe  Flacbtebiene  mit  gewOlbteni  Kopfe  aaf  Luug- 
schwellen  verwendet.  Bei  dieser  Stärke  der  Hehiene  hielten  die  versenkten  NSgel  gut. 

In  neuerer  Zeit  sind  Flachsehienen  anf  Bahnen  mit  Locomotivbetrieb  nieht 
mehr  im  Gebrauch,  dagegen  finden  sie  in  mannigfaltigen  Profilen,  wie  die  Figuren  4—8 
anf  Tafel  XI  zeigen,  zu  Strassen-  oder  Pferdebahuen  bilnfige  Verwendung. 

B.  Brücknehiene  oder  BrunelNcblmie  auf  Laug-  und  Quei-sebwellen  Fig.  0 
—  14  auf  Tafel  XI  .  Diese  von  Brunei  in  England  '1835'  erfundene  Schiene''  bietet 
»egcn  die  Flacbscbiene  den  Vortheil  einer  viel  grössern  Steitigkcit  und  lässt  daher 
auch  eine  bei  weitem  grössere  Loconiotivbelastnng  zu.  Üie  Brllckschienen  wurden 
frllher  meist  wie  Flachsehienen  auf  Laugsebwellen  befestigt;  später  kamen  sie  jedoeb 
zuweilen  auf  Querschwellen  in  Anwendung,  mUssen  dann  aber  viel  schwerer  con- 
fltniirt  werden;  Fig.  14  anf  Tafel  XI  zeigt  eine  solche  auf  Quersehwellen  verwendete 
Schiene  der  Schweiler  SUd-Ostbahn.  Die  übrigen  frtther  von  deutschen  Bahnen  anf 
Laugsehwellen  angewendeten  Brttekiefalenen  (Fig.  10—14)  sind  nach  und  naeh  ver- 
tchwunden,  da  sieh  das  bnlzernc  Langschwellensystem  Uberhaupt  nieht  bewährt  bat. 

Der  Kopf  der  BrUcksehienen  hat  gewühnlich  eine  ebene,  seltener  eine  gewttlbte 
Oberfläche  und  lUsst  sich  nicht  aus  hilrterni,  feinkörnigem  Eisen  herstellen.  Die  ganze 
Schiene  muss  vielmehr  aus  zähem,  weichem  Eisen  bestehen,  welches  Material  der 
Pressung  der  Räder  nicht  lange  widersteht. 

Erst  in  neuerer  Zeit  hat  man  an  Stelle  des  Eisens  den  Bessemerstahl  ange- 
wendet und  es  tritt  bei  Verwendung  dieses  Materials  die  verlassene  Form  der  Brllek- 
ttbiene,  nicht  unbedentende  Vortheite  bietend,  wieder  auf  (s.  §  22) . 

Der  hohle  Raum  zwischen  den  beiden  Stegen  wird  der  Stabilitilt  und  des  leich- 
tem Wahens  wegen  gewQlmlich  nach  oben  (wie  Fig.  9  und  1 1  leigt)  enger  gemacht, 
ist  zuweilen  jedoeb  von  constanter  Lichtweite  <Fig.  12  und  14),  nnd  verengt  sich  Öfter 
•odi  nadi  nnten  (Fig.  10),  um  bei  gleichbleibmider  Gesanimtljreitc  eine  grössere  Auf- 
lagefliehe zu  gewinnen;  diese  letztere  Form  wird  erst  durch  ein  nachträgliches  Zu- 
sanimendriicken  des  vorher  durcb  die  Walzen  nach  nnten  weiter  hergestellten  Hohl- 
nuuues  hervorgebracht. 

('.  Sattelsehiene  Seaton  s  System  Fig.  15  auf  Tafel  XI  auf  Langschwellcu 
voll  dreieckigem  (Querschnitt.  Diese  Schiene  ist  erst  in  neuerer  Zeit  ums  Jahr  iNtiO; 
tu  Euglaud  auf  der  Great- Westerubalm  iu  Anwendung  gekommen;  die  dreieckigen 
Liugsebwellen  liegen  mit  ihrer  breiten  Basis  anf  ebensolcheii  Qnerschwellen.  Bei 
giciefaer  Materialmenge  bietet  zwar  der  dreieckige  Querschnitt  eine  breitere  Basis, 
aber  doch  eine  geringere  Steifigkeit,  als  der  rechteckige  nnd  es  ist  daher  dies  sattel- 
ftraiige  Profil  unsweekmUsaig.  Der  hauptsMehlichste  Vortheil  liegt  in  der  bessern 
AbftÜiniDg  des  Wassers. 

Auf  der  Pariser  Ausstellung  von  1 867  war  dieses  System  auch  mit  gusseiRcrnen 
trogf^innigen  Langschwellen  mit  UolzawischenUigen  von  quadratischem  Querschnitt 
iiugestcllt. 


^)  Andere  achreiben  die  EHindang  StrickUnd  in  Amerika  (18:Uj  zu. 
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Hbubinqeb  vok  Waldboo  imo  Gteosfi  Ostbopf. 


D.  Kenten-  oder  Z-Schieneii  Fi;;.  21  auf  Tafel  XI  auf  Lantrsclnvclli'u  iu 
Verhinduuf;  inif  (^iierscIiwL'lleii.  Diese  von  Ijatiolic  in  Amerika  constriiirte  Seinem' 
kmn  auf  der  BaUini«>re-<  >hi(»-iialin  in  An^ven(lun^^  Diese  S<']iienen  sin«!  an  den  iuiioru 
Seiten  der  i.angschvveUeu  mittelst  durch  diese  gehender  8chraubcnlK>l/-cn  Ucfesfi^rt 
und  sit/en  zugleich  mit  dem  obern  WinkeMantaehe  a  nS  iet  obern  abgerichtcteu 
Fiaehe  der  Langschwelle,  wUmad  der  Winkelfluitedi  dei  Fums  ntitteift  der  giisg. 
eiaemen  UntorUigaphitte  i  anf  den  unter  den  LangsekweUen  aiigd>raditea  Qier- 
aehweUen  mbft. 

Die  SeitemiBterBttitzimg,  welche  die  Z-Schiene  durch  die  Langsefawelle  erhält, 
vereinigt  mit  der  von  der  liasis  der  WinkelflaataeliBa  herrtlhrenden  kteralen  Stirke, 

erlaul)t  die  Schiene  hoch  und  dllnn  zu  machen,  ohne  eine  Seiteiiausbiegung  derselben 
bcflirchten  zu  müssen.  Hei  einem  ^eijebenen  (iewiehte  bietet  daher  dieses  Sohienen- 
protil  mehr  Stiirke  und  Steifi^rkeit.  als  das  der  gewöhnlichen  Stuhl-  und  breitbasip'u 
S<«hienen.  Zü^^leicli  erhält  (Um-  Scliieuenkopf  durch  die  Lan^^schwelle  eine  lortlaufeiMlf 
l'nterxtUtzuug  und  e8  kann  ein  Abdrucken  der  tragenden  Theile  des  Kojifes  uiclit 
vorkommen. 

Als  weitere  Vortheile  der  Z-Seliienen  sfaid  aniuftthren:  sie  aiid  leieht  la  Wal- 
sen; das  Verrllelcen  der  Schienen  in  der  LlngeDriehtang  fiUlt  dorch  die  aelide  idt- 
Uehe  Befestigung  mit  Sehraubenbohen  gans  weg;  das  Anliegen  an  der  inaem  Seite 
der  Langschwelleu  hat  zur  Folge,  d&p.&  der  Widctstand  der  Schienen  gegen  den  Dndi 
des  vorspringenden  fiaades  der  Räder  sehr  gross  ist,  ein  Vorsog,  der  bei  aadov 
Oberbau  Systemen  nicht  so  leicht  erreicht  werden  kann. 

Dagegen  ist  das  Legen  des  Uberbaues  mit  Z-Schienen  sehr  unistiin<lli(li .  das 
Anpassen  der  Schienen  an  die  Langschwellcu  erfordert  ein  genaues  Aliriehten  und 
Hobeln  der  obern  Flächen  der  Traghid/.er,  und  es  haben  die  freiliegenden  Langschwcllcu 
durch  ilas  Eindringen  vun  Feuchtigkeit  zwischen  Schiene  und  ScbweUe  nur  eine  ge- 
ringe Daner.  Dia  Herstellung  dieses  Oberbaues  ist  daher  nur  in  holsreiehea  Ckges- 
den,  wie  in  Amerika,  gerechtfertigt.'} 

B.  StahlfleUMWiit  aof  QuerschweUen, 

a.  mit  einem  Kopf  (Elg.  auf  Taiel  Xr, 

b.  mit  zwei  unsymmetrischen  Köpfen   Fig.  20,  21  und  23  auf  Tafel  XI.  i 

c.  mit  zwei  symmetrischen  Köpfen   Fig.  22.  Tafel  XI.  Fig.  2,  5,  t»,  7 

und  S.  Tafel  XII,  sowie  Fig.  I  >.  14  und  IS.  Tafel  XIII  . 

Die  Stnhlschienen  mit  einem  Kopfe  oder  mir  einem  irro-iscn  und  einem  klciiioii 
Kopfe  waren  bei  den  iiitesten  Loconiofi\ eis«  nhaliin  n  in  Kugland  und  auf  dem  Continentc 
die  verbreitetsten ;  jetzt  wendet  man  sie  nur  noch  wenig  an;  sie  mUssten  tllr  den  jetzij^eu 
Betrieb  noch  viel  höher  sein,  als  die  breitbasigen  Schienen. 

Die  symmetrisehen  Stuhlsehienea  sind  swar  schon  bei  der  Loiidoa-Binningbsn- 
Bahn  (1830),  Urerpool-Biraiingham-,  Dublin-Kingston-Eisenbahn,  T^nnnabahn  (183S 
versinaelt  angewendet  worden,  sie  kamen  aber  erst  später,  nanwntUeh  in  EnglaBd  sod 
Frankreich  in  allgemeinere  Anwendung.  Diese  letitem  Schienen  können  am  ersteo 
mit  den  Inreitbasigen  Schienen  in  Concurrenz  treten  and  sollen  daher  mit  diesea  m 
dem  nächsten  und  den  folgenden  §§  ansfUhrlicher  besproehen  weiden. 


^  BeaehreibnBg  einer  nenen  Form  von  EiwnlwIiiiMliieneii  (Z-nil;  und  des  hienu  rntarim- 
liehen  HoliobertwueB.  Förster  s  Bauzeit  p. -i.*ir>,  und  Latrobe,  nene  Form  von  EisnibHlm- 
Scliicnon  (Z-rail  p,>imnnt  tni«]  ilos  liiorzii  oiTonh'rliclion  HolKoberbMies.  Meohan.  Vtmg.  V.  36,  p.  ;i<U; 
1) i Didier  a  pol.  Joarnul  b4.  Bd.,  p.        ^6.  Bd.,  p.  321. 
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Eine  besoiidfre  Art  Ötiviüüchieuuu  .siuU  die  .auü  liocitkatuiisuiii  Flafiheiüeii  Iti  auf 
Tafel  XI;.  WH<  sie  Lüoii  Coste,  frOlier  Director  der  B«hn  von  St.  Etiemie  bmIi  Lyon  (1836), 
nf  dieser  Bahn  in  gnsaeiaernvn  Stuhlen  iiaf  Qnerschwellen  ruhend,  einfülirte.  d;i  jedoch  dieee 
Sfhienp  trotz  des  bedf utcnden  (Jewichts  von  61,8  Pfd.  pm  M<'ti  r  \ n  liiiltiiissinässi;;  mir  eine 
gering  Widerstandsfähigkeit  hatte,  uuch  die  schmale  Italui  die  iiadnifcu  schnell  zerstörte, 
flo  fand  dieselbe  keine  weitere  Nachahmung.  —  Nur  auf  schmaUpurigeu  Arbeitsbahnen  wer^ 
d«i  Mth  sawflflnn  hookkotig»  FlncheiseBschienen  angewandt,  die  statt  der  Stuhle  in  Bin- 
M^^hnitt«n  der  Querschwellen  ruhen  und  dlU<«h  «nweriinlb  «ingetriabene  Keile  b«f«»tigt  wer- 
des,  wie  die  oaehatehende  Fig.  4  zeigt 


Diese  Art  von  Oberbau  bietet  in  holzreichen  Gegenden  die  fUr  provisorische  Bahnen 
wichtigen  Vortheilo,  dass  er  billig  herzustellen,  leichter  auseinander  zu  iielinieii  und  au  an- 
(lera  Stellen  wieder  schnell  snsammenzusetzen  ist,  dagegen  iiaben  die  .Schienen  nur  «ine 
pmtß  Settnalelligluit,  veriiiiQgeB  aleh  leicht  swiachen  den  BereetigungsüteHa»  naob  ana- 
«irta  nndv  mhneiden  m  die  BadlMoze  der  Wageurider  ein ,  und  ea  haben  die  Sehwellen 
rine  weit  geringere  Dauer,  wenn  ale  fftr  die  K,eile  eingeachnitten  aind,  »U  wenn  «le  von 
Nageln  dorchlofht  werden. 

F.  Breitbosi^e  Schioiien  fälschlich  N'ignolesschieneu  f;:en:»imt  .  Sie  wnr- 
ilcn  antuu^lich  nur  auf  Lauf^scliwellen .  werden  aber  jetzt  fast  alli^emein  auf  Qner- 
sliwellen  angewendet.  In  den  Figuren  27 — ru  und  ^57 — V.i  auf  Tafel  XI  sind  die 
ren^cbiedenartigsteu  l'ruüie,  meist  vou  deutochen  Hahueu,  dargestellt  Sie  ist  tUr  den 
Oberbau  mit  Einaeliinterlagea  und  QaarachwelIeD  die  rataoBellatc  von  allen  Um  jetzt  be- 
kamitenSehieiieiifoniMi  uid  v«de  fampMtehlieh  amf  den  denlwheii  Bahnei  anaig^iklet 

Die  beeonders  hohea  (180>-390""}  Profile  dieses  Systems  (Hartwich-SohieDe 
Fig.  16  nnd  17  auf  Tafel  XIV  werden  ganz  ohne  Unteilagen  rerwendet  and  sollen 
Biit  dem  folgenden  System  in  §  22  besnndcrR  abgehandelt  werden. 

il.  Barlo w-Schiene  Fig.  13  auf  Tafel  XIV)  mit  250'-3iMI"'"<  breiter  Basis 
ohne  I  nterlagcn.     Siehe  §  22.1 

H.  Ziisamnieiigesotzte  Sehionen,  auf  (iuerscliwellen. 

a.  Zweitheilige.  Dieselben  sind  tiicils  in  Form  von  Stuhlschieucn   Fig.  2.'> 

und  2»)  auf  Tafel  XI  .  tlieils  in  Form  von  brcitbasigeu  Schienen  'Fig.  35 
nnd  36  auf  Tafel  XI  verwendet. 

b.  Bnifheilige,  brelfbaaige  znsammcngesetzte  Schienen  (Fig.  44  nnd  45, 

Tafel  XI}. 

Die  msammeiigeseiaten  breilibasigen  nnd  StnblsehleneD  kamen  zuerst  mns  Jahr 
tSöo  in  Amerika  znr  Anwendiing,  obwohl  dicRclben  schon  früher  (1815  nnd  18461  von 
Breithanpt  in  BUckebnrg  nnd  P.  Bnsae  in  Leipzig  voi^acblagen  waren." 

Die  zweitheiiigen,  breitbasigen  nnd  Stulilschienen  Rind  entweder  mit  Längsfngen 
im  Kopfe  (Fig.  25  und  35/  oder  mit  nicht  getrenntem  Kopfe  iif^g.  26  nnd  36j  yersehen. 


Der  eigentliche  Erfinder  dieser  Schiene  ist  Robort  L.  Stevens,  ein  amerilcmischer 
lugenienr.  wt-lchor  diosolbc  im  .Jahre  IHHO  coni<truirto.  IbiM  wurde  sie  zuerst  ^rewalzt  und  auf  der 
Caaiden-  uuU  Aiubo> -bahn  ^New-Jerscy;  vorlegt.    (Zeitscbr.  d.  üsterr.  ing.-  u.  Arch.-Vereina  iS75). 

*)  Brelthaapt,  Uber  einen  Veiband  der  Biaeabahn •Schienen.  ■  DIngler'a  pol.  Jonm. 
HM.,  p.  m.  W.  Bd..  p.  321.  und  leo.  Bd.,  p.  425. 

BoBse's,  F. ,  patentlrte  Constrnction  der  dreitheiligen)  Eisenb.ihnschicnen.  Polyt.  Centralbl. 
IMI,  S.  Bd.,  p.  02i  Dingler  8  pulyt.  Junm.  9b.  Bd.,  p.  455;  Deatscfae  Gewerbezeit.  1S46,  p.  271. 
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Heuswoi»  von  Waldeoo  und  Qbobq  Osthoff. 


Bei  deu  Scbiciicu  mit  gütreuutem  Kopfe  greifen  gewöliulicb  beide  Tiicile  initkUt 
eiogewalzter  Federn  und  Nuthen  in  einander  und  sind  dorcb  Nieteu  oder  8chraobeti 
in  Entfernungen  von  600 — 900™"  mit  einander  verbunden.  Diese  Cooitrnction  bietet 
swei  wesentliche  Vortbeüe:  a.  Jeder  Stoss  in  dem  einen  Theile  wird  durch  den  anden 
Theil  gut  gedeckt,  so  dass  die  Regelmaasiglieit  in  der  Lage  des  Schlenengestäi^  is 
hohem  Grade  erhalten  wird.  b.  Wäbreiid  (bis  Rad  die  Fnge  in  dem  dnen  Theile  nber- 
springt,  wird  e»  durcb  den  andern  Theil  gestützt,  so  dass  auch  aus  diesem  Grande 
die  StJisse  sebr  sanft  ausfallen. 

Dagegen  baben  diese  Scbienen  aiicb  den  Nacbtbeil .  dass  zu  viel  Material  in 
<len  beiden  Ste^aMi  angebäuft  ist.  wclebes  wenig  zur 'Iraglabigkeit  beitrügt;  sie  ^iiul 
dainr  scbwercr  als  cinfacbe.  Ausserdem  sind  die  Herstellungskosten  bedeuteitd 
böber,  einmal  wegen  den  doppelten  Wulzens  und  dann  weil  da»  Walzen  sebr  genau 
erfolgen  rauss,  damit  beide  Theile  ineinander  passen. 

Die  iweitheiligen  Schienen  mit  nicht  getrenntem  Kopfe  heaweeken  ebenso  wie 
die  dreitheiligen  Schienen  eine  möglichst  vollständige- Deckung  der  StDsse  und  die  Xlig- 
lichkeit,  den  Kopf,  wdeher  sieb  sehneller  abnutzt,  Ar  sieb  «isweobaelB  und  an  dem- 
selben dn  besseres  Material,  insbesond^ Stahl  Fig.  44  und  45  verwenden  zu  können 

Der  erstere  Zweek  wird  nur  unvollständig  erreicht,  da,  wenn  ancb  die  rerlit- 
wnkelige  Stossfuge  der  ( )berscbiene  von  deu  l'ntersebienen  unterstützt  wird,  das  llul 
beim  Passiren  der  Stossfuge  docb  keine  Stütze  tindet.  Ebenso  gebt  der  sonst  sehr 
beacbtcnswertbe  \  ortlicil.  dass  man  den  Kopf  für  sieb  answecbseln  und  zu  demsclhtn 
besseres  Material  verwenden  kann,  dadureb  fast  ganz  wieder  verloren,  dass  ^^m  vorn- 
herein eine  viel  grössere  Menge  Material  als  bei  einfaebcn  Sebieuen  erfurderliih 
wird.  Nach  Prof.  Win  kl  er")  wtlrden  die  verschiedenen  Schienen  bei  eiiier  TVng- 
tthigkeit  von  6500  Kilogr.  pro  Rad  nngeflihr  folgendes  Gewicht  haben: 

Einfecbe  Schiene   37  Kilogr.  pro  lauf.  Met. 

Schiene  Fig.  45,  Tafel  XI    ...  51     -      -  - 

Schiene  Fig.  36,  Tafel  XI    ...  65     •      -  - 

Latrobes  Schiene  Fig.  44,  Tafel  XI  77     -      -  - 

so  dass  39  bis  108  PMeent  mehr  Material  erforderlich  ist,  als  zur  einfachen  Schiene. 
Hiernaeh  erscheint  diese  Art  der  zusammengesetzten  Schienen  alt 
entschieden  nnzweckmässig. 

In  §  22  ist  ersichtlieb.  wie  in  Verbindung  mit  dem  eisernen  Langschwellen- 
Systeme  (Üe  Aufgabe,  in  die  Fahrsebiene  möglichst  geringes  Gewicht  zu  steefces, 
glQcklieb  gelöst  ist. 

I.  Fahrschienen  fSr  da»  dreit heilige  eiserne  LangseiiwelleiiflijrstoBi  (Fi^. 

Ib — 2'-^  auf  Tafel  XIV   werden  im  §  22  näber  besproeben. 

^  8.  Zweek niä.s.sigste  Sehienenform.  —  Wenn  beut  zu  Tage  fHr  eine  Bahn- 
linie von  bekannter  Frequenz  das  Profil  und  (iewicbt  der  zu  verwendenden  Scbieiioii 
bestimmt  werden  soll,  so  ist  der  Ingenieur  weniger  in  Verlegenheit  als  vor  20  Jahren, 
indem  unter  den  verscbit'deneii  Sobienenf»»rnjen.  welebe  wir  im  V(»rigen  §  kennen  ge- 
lernt haben,  abgesebea  von  dem  ganz  eisernen  Oberbau,  nur  zwei  ScbienenfonueD  iu 
Betracht  kommen,  welche  emsttich  mit  einander  in  Coneuirenz  treten  kSnnen.  Es  sind 


•'^j  ViTgl.  Tappe,  II.  A.,  neue  amorikauische  Schiene  die  Winslow  -  Schiene  im  Or§m 
p.  119  uad  15-1,  sowie  Tappe,  II.  A.,  zusauiuiengesctzte  Schienea.   Oi^gan  1^53,  p.  193. 
">  VoitiSge  Ober  fibeahiihalMn.  1.  Heft.  3.  Aafl.  p.  120. 
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die>,  wie  ohcii  unter  §  2  K  hen  its  angedeutet,  die  Ktuhlechiene  mit  symmetriacben 
Iwöpfen  und  die  breitbusi;;e  iScIiiene. 

Da  die  Seliicnen  liesoinlers  auf  Biej^ungsfeHtigkeit  heaiis])!  nclit  weiden  and  ans 
der  Fei»tigkeifc<Iehre  bekannt  int,  das»  ein  auf  Biegung  bcauHprucbler  Stab  bei  gege- 
bener Tragkraft  um  ao  weniger  Maase  erfordert,  je  weiter  mau  die  Ma^se  von  der 
neutnlen  Aeliae  entfernt,  bo  ersobeint  es  am  zweckraltosigsten,  der  Schiene  die  Form 
cbm  Doppel -T  in  geben.  Die  Form  der  obem  nnd  untern  Gnrte  wird  dnreb  Ne- 
beDomslinde  bedingt,  dnreb  die  nOtMge  Breite  nnd  WOlbnng  der  fcScbienenbahn,  dnreb 
die  Befestigung  des  Fasses  anf  den  Sehwellen,  durch  gute  Lagerung  in  den  Stuhlen, 
SifigUcblceit  des  Umwendens,  Art  der  StossverbinduDg  eto.  Aua  FeatigkLeitBrUcksiebten 
empfiehlt  es  sich,  die  liölic  der  Schiene  möglichst  grosH  /u  nehmen;  doch  darf  man 
mit  Kiloksieht  auf  die  Stabilität,  Leichtigkeit  der  Fabrikation  etc.  anob  gewiaae 
(trenseu  nicht  iUterschreiten 

Da  ferner  bei  der  Diir(  libie;;inif^  in  einem  bestimmten  Querschnitt  der  eine  (Jurt 
uut  Zug ,  der  andere  auf  Druck  beansprucht  wird ,  und  da  das  Schmiedeeisen  dem 
Zuge  nnd  dem  Dmeke  nahe  gleiehen  Wldentand  bietet,  so  eollen  aneb  die  b^en 
Oorte  nahesn  einen  gleiehen  Querschnitt  haben. 

Da  aber  anch  dnreb  daa  Sehwanken  der  Fahrzeuge  ete.  horiiontale  DrUeke 
aaf  ^  Schienen  einwirken,  so  mttsaen  dieselben  anch  in  horiiontaler  lUchtnng  eine 
luögtichst  grosse  Steifigkeit  besitsen,  obwohl  in  geringerm  Maasse,  als  in  verticaler 
Kiehtang. 

fn  letzterer  Hinsicht  sind  die  breitbasigcn  Schienen  den  Stuhlschienen  vor/u- 
;,itlifn  untl  die  lirUckschienen  die  besten :  indess  genügt  die  Steifigkeit  bei  den  bei- 
den trsteren .  hm  dass  aus  die>ieni  (rrnnde  allein  die  BrUckscliicnen  nudi  nicht  zu 
niipfolilcu  wären,  wenn  nicht  andere  Vor/Uge  für  deren  Anwendung  unter  bestimm- 
ten Verhältnissen  sprächen  s.  §22].  Ausserdem  bietet  das  iireitbasigc  Schienenprofil 
m  den  Stnblflebimien  den  Vortheil,  dass  die  Schienen  direet  anf  den  Qnerscbwellen 
befestigt  werden  kfinnen  nnd  dass  jenes  System  durch  den  Wegfall  der  Stuhle  be- 
dcstead  einfiwher  nnd  Ökonomischer  wird. 

Dagegen  werden  von  den  Vertheidigem  des  Htnhlschienensystems  als  Vonlige 
dcMelben  angeführt; 

a.  die  Stuhlschienen  sind  leichter  und  etwas  billiger  zu  fahriciren; 
l>.  die  Stühle,  auf  web'lien  die  Schienen  ruhen,  erhöhen  durch  die  breitere 
Basis,  mit  welchen  sie  auf  den  Schwellen  befestigt  sind,  die  Stabilität 
der  Bahn: 

e.  die  Stuhle  gestatten,  die  Schwellen  tiefer  in  die  Bettung  7a\  legen; 

d.  die  StuhlMthienen  kann  man  nach  allen  Richtungen  umwenden. 
Letrterer  Vortfaeil,  dass  man  die  Schiene  nach  Abnutzung  dea  obem  Kopfes 
mdrdien  kann,  ist  lange  Zeit  ttberschtttit  worden;  denn  theils,  drucken  sich  die 
Sekieseastnhle  naeh  nnd  nach  in  den  nntera  Kopf  etwas  ein,  so  daas  beim  Umwen- 
den eine  unebene  Bahn  vorhanden  ist.  theils  passt  der  durch  die  starken  Einwir- 
kttngCD  der  KHder  flach  gedrückte  und  abgenutzte  Kopf  nicht  mehr  genau  in  den 
Stuhl  and  die  Schiene  verliert  an  Widerstandsfilhigkeit.  Man  hat  nllmlich  beobachtet, 
das*  bei  den  umgewendeten  Schienen  ungleich  häutiger  Sehieneubrüche  vorkonnnen, 
als  bei  den  nicht  gewendeten  ;  n>au  .schreibt  dieses  theils  dein  Wechsel  von  Druek- 
and  Zug-Spannungen  zu.  welchen  die  Schiene  ausgesetzt  war,  theils  auch  dem 
KrjstaUiDischwcrdeu  des  obern  Theils  des  Schieuenkopfes,  der  in  dieser  Beschaffeu- 
höt,  nach  dem  Fusse  verlegt,  weniger  geneigt  ist  der  Ausdehnung  zu  widerstehen. 

iMAwk  4.  f.  aiMsWIik-TMhaik  I.  4.  15 
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Kurz  das  l  niwcndeii  wird  lient  zu  Tage  in  der  Praxi«  fast  gänzlich  verworfen,  und 
hiermit  verliert  das  ^tuhlsyütem  seinen  Hauptvurzug.    Die  Stuhischieae  findet  d&h«;r 
immer  weniger  Aawendiu^.  Auf  den  dentsohen  Bnhimt  hatte  maa  eidi  tob  Aniu^ 
an  mehr  dem  in  der  ersten  Anlage  schon  hilligem  brdtbasigen  Scbienenayslem  anf 
Qsenchwellen  zugewandt  and  es  ist  diesee  System  dgentlieh  in  Dentsefaland  äuge- 
bildet  worden.  Das  Stahlitystem  wird  anf  den  dentsehen  Bahnen  in  wenigen  Jthni 
ganz  verschwunden  sein,  da  das8ell)e  gegenwärtig  nur  noch  auf  der  Berlin-Potsdam 
Magdeburger  vergl.  Profil  Fig.  21  auf  Tafel  XI),  der  Magdebnrg-Leipzigei*  ver^l 
Fig.  2"2  anf  Tafel  XI),  der  Magdeburg-Halberstädter  und  der  Taiimis-Eisenbahn  verjjl 
Fip-.  "i'.i  auf  Tafel  XI  und  Fig.  :i  auf  Tafel  XII ^  auf  deren  iiltcni  l'.abiist recken  liiiifs 
den  f(an/cn  Linien  in  Anwendung  ist,  während  bei  diesen  Bahnen,  vveldie  die  Stuhl 
schiene  am  läugnteu  bcibeiialten,  auf  deren  in  neuerer  Zeit  erbauten  Haliulinien  resj». 
auf  deren  zweitem  Gleise  ebenfalls  die  breitbasige  Schiene  eingeführt  wurde.  Es 
aeigt  dies,  dass  die  Vorzüge  der  letzteren  jedenfUls  aberwiegend  sind.   In  Engbsd 
nnd  Frankreich  ist  dagegen  das  Stnhlsohienensystem  noch  sehr  verbreitet;  obwohl ia 
Frankreich  die  Ost-  nnd  Nordbahn  die  breitbasige  Sehiene  schon  llngere  Zeit  htt 
ausschliesslich,  und  in  neuerer  Zeit  auch  die  Orleansbahn  (Oentralnetz) ,  nnd  die 
Paris-Lyoner-Mittelnieerbahn  ftür  die  Bonrbonnais-Linie  und  ftlr  die  Tonlon-Nimer 
Bidin  eingeführt  hat. 

4.  Höhe  nnd  Ciewicht  der  Schieneu.  —  Die  Höhe  der  Schienen  ist  ftir 
deren  Festi^'keit  vun  besduderer  Wichti^'keit.  In  der  ersten  Zeit  des  Kisenbahnweseuf, 
wo  man  nur  k'ichte  Locomotiven  und  gcrin^^e  Geschwindigkeiten  anwendete,  wartn 
auch  nur  Schienen  von  geringer  Höhe  uöthig.  Mit  Zunahme  der  Frequenz  der  Eisen- 
bahnen, stieg  das  Gewicht  und  die  QeschwlDdigkeit  der  Locomotiven  und  in  Fol^ 
dessen  auch  die  Hohe  nnd  dos  Gewicht  der  Hchienen. 

Die  symmetrittchen  Stuhlüchieueu,  welche  auf  den  deutlichen  Eiäenbahnen  jetzt  uocii  Id 
Anwendung  sind,  haben  dne  Höhe  von  117 — 129"";  es  sind  dies  namentlich  a.  die  Schiesei 
der  Berlin-Potsdain-MagdoburKcr  Bahn,  ursprfinglich  [neit  tb.'tS)  ganz  bymraetrisch,  ndtiadin 
Scbieuenbalui,  später  am  Kopf  inach  Fi:,'.  '1\  auf  Tafel  XI  mit  f,'ewölbter  Balm  etwas  veratlrkt 
dt«  Schiene  der  Tauuubbahu,  zucr&t  bciiu  liau  der  Bahn  (lb;ii>;  nach  dem  Protii  F^.  3  auf 
Tafel  XII  mit  flacher  Behienenbalin  besehaflft  und  spiter  «m  Kopf  mit  gewölbter  Bahn  vmA 
Fig.  2:<,  Tafel  XI  1«  dcutnul  vt  r-tärkt,  c.  die'  Schiene  der  Magdeburg-Leipziger  Balm  (Fig.  22 
auf  Tafel  XI  >eit  iU-iu  BcstclKu  der  Malm  fis:?'.)!  anfrewandt  und  d.  die  Scliit  ne  Fi;:.  12 
auf  Tafel  Xill  von  der  Westfälisvheu  Bahn  mit  lb5Uj,  jetzt  aber  nur  noch  in  iSeitengleisen 
verwendet.  Dieee  Art  Stnhladiieien  auf  den  frani(iri«ehen  nuipti»«hnen  (wie  Paris- Lyon, 
Orleans-  und  Westbahn)  haben  alle  eine  Höhe  von  ca  132""'. 

Die  symmetrischen  Stnhlsehienen  müssen  bei  gleicher  Tragiuraft  eine  etwa» 
grössere  Hohe  erhalten,  als  die  breitbasigen  Schienen,  und  ist  dies  auch  um  so  eher 
statthaft,  da  durch  die  Befestigung  in  den  Stuhlen  die  grossere  Hohe  auf  die  Stahi- 
fitftt  von  geringerem  Einflüsse  ist. 

Wie  bereits  frhher  erwähnt,  wurden  die  breitbasigen  Schienen  anfangs  auf  Lan^- 
schwellen  befestigt,  und  sie  erhielten  dann  die  gertnge  Höhe  von  65 — 75""  (Fig.  il. 
Tafel  XI  .  Diese  Hrdie  wurde  selbjst  bei  den  ersten  breitbasigen  Schienen  mit  Qiut- 
SQhwellcn  beibehalten.  Bald  aber  stieg  dieselbe  auf  etwa  SS  — 111""",  welche  Höhe 
bei  vielen  Hltern  deutschen  Hahnen  in  Anwendunir  gekommen  ist  l^g.  28  und  29  :uif 
IWel  XI  .  Bei  den  neuesten  Bahnen  aber  beträgt  diese  120—135"""  ^Fig.  32  u.  34  und 
38—43  anf  Tafel  XI). 

Von  den  deutschen  Vereiusbahuen  hatten  im  Jahre  IS 70  2'J  Bahneu  mit  im  (iaiiztn 
1308,5  Meilen  €h»ammtllage  Schienen  Ober  130""  Höbe. 
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31  Bahnen  mit  ITHS  »;  Mtilen  Länge  Latten  Schien<?n  von  120— 129,9"""  Hdhe. 
16  Bahnen  mit  Air.'.  Meilen  Länge  hathin  Schienen  von  IIU — 119,9"""  Höhe. 
Bei  12  Bahnen  mit  2 Mollen  Liinj;«'  betiuj,'  die  8chiencnli<5hc  97 — 109,9""". 

Technische  Vereinbarungen  des  D.  E.  V,  J}  14.  Für  die  Höhe  der  Schienen 
wird  bei  Querschwellen  oder  Stein würfel-Ober bau  ein  Maass  von  nicht  unter  126°"" 
empfohlen. 

§  16.  Die  Bfliiieiieii  aollen  7000  Kilogr.  bewegter  Laet  pro  Bad  mit  Sicherheit 
tngen  können,  i^) 

Mit  der  Hohe  der  Schienen  hat  sich  auch  das  Gewicht  derselben  vermehrt. 
Das  Gewicht  der  ersten  Stnhlschienen  war  17—30  Kilogr.  pro  Meter;  jetzt  beträgt  das- 
idbe  3,'i — 10  Kilogr.  pro  Meter. 

Ebenso  hatten  die  breitbasigeu  Schienen  anfaug^«  nur  ein  Gewicht  von  25  bis 
2^  Kih)gr.  pro  Meter;  dasselbe  ist  beiden  nenern  Bahnen  bis  zu '.17'  ^  Kilogr.  gestie- 
L'en;  die  Schiene  der  Seniinering-Hahn  Fig.  Tafel  XI  wiegt  selbst  42, G  Kilugr. 
pni  Meter.  Die  Stahls  c  b  i  c  ii  e  n  der  Kaiscr-P\>nlinands-i^ordbahn  ^Fig.  34,  Tafel  XI) 
wiegen  3U,0  Kilogr.  pro  Meter  l>ei  120'""  Hidie. 

j)  5.  Die  Furiu  und  Diiiiensioueii  des  Schieuenkopfes.  —  Die  Form  des 
Ssduenenkopfes  hat  einen  sehr  grossen  Einfluss  aaf  die  UntcrhaltuDg  der  üadbandagen 
lod  aif  die  Daoer  der  Schienen  seibat.  Wenn  es  mOglieh  wllre  die  SoUenen  und  die 
Radreifen  aas  einem  Material  hersnstellen,  welches  k«ner  Abnnlsang  nnterworfan  Ist, 
so  würde  es  am  »weekmUssigsten  sein,  den  SehienenkOpfen  eine  ebene  Bahn  nnd  der- 
telben  eine  dooi  Konus  der  Hadkr&nze  entsprechende  Neigung  an  geben,  so  dass  sich 
Schiene  und  iiadkranz  auf  der  ganzen  Breite  der  Bahn  berührten.  Es  sind  aber  sowohl 
die  Schienen,  wie  die  Radreifen  einer  starken  Abnutzung  unterworfen  und  man  be- 
chachtet  bei  letzteren  nach  einiger  Zeit  des  Oebranelis .  dass  sieh  in  der  konischen 
FlUohe  des  Kadkranzes  eine  merkliche  Hohlkehle  gehildet  hat.  Da  die  Hadreifen 
breiter  sein  mllsseu.  als  die  Schienen,  nnd  in  Folge  der  schlängelnden  Bewegung  der 
Wagen,  de»  Spielraums  z>dhcheu  Schiene  und  iiadkranz  und  der  Verstellung  der 
Wagen  in  den  Corven  bald  mit  der  einen,  bald  mit  der  andern  Stelle  anflanfen,  so 
lisit  sich  dieser  eintretende  Uebelstand  nicht  vermeiden.  Weil  nun  ansgelanfene  Rad- 
reifea  «hne  Zweifel  in  den  Zügen  weit  häufiger  vorkommen,  als  neue,  so  ist  es 
zweckmässig,  der  erwähnten  Form  derselben  Becfanang  za  tragen,  indem  man  dem 
Kopf  der  Schienen  eine  angemessene  Wölbung  giebt. 

Diese  Wölbung  darf  aber  idcht  zu  stark  sein,  ihr  JüHmmnngshalbmcsser  mussden 
dnrchsehuittlich,  bei  nicht  zu  stark  ausgelaufenen  Bandagen,  vorkommenden  Krümmungen 
eotepreehen.  damit  das  Kad  hei  normaler  Lage  in  der  Mitte  der  Sehicncnbahu  aufruht. 

Die  ersten  euglibehen  Eiseuhahnen  hatten  Schienen  mit  einer  tiacijcu  ca.  üO""" 
breiten  Bahn;  diese  Form  lieferte  notbwcndiger  Weise  sehr  ungünstige  Resultate,  die 
Schieben  nahmen  durch  die  Abnutzung  nach  und  nach  selbst  eine  gewölbte  Form  am 
Kopf  an.  Man  gab  daher  rasch  die  flache  Schienenbahn  auf  und  ging  zu  dem  andern 
Eitreme,  an  einer  starken  Wölbung  des  Sohienenkopfes  über. 

Teraaehe  haben  ergeben,  dass  es  am  vortheilbaftesten  ist,  der  Schienenbahn  eine 
WOUmngvonlSO'StO""  Radios  und  zwar  auf  die  Hälfte  der  ganscn  Brdte  desSduenen- 
kspfiis  tM  geben;  man  kann  die  Schienenbahn  selbst  etwas  flach  machen,  wenn  die 


Die  Onrndsttge  für  die  Oeitaltung  der  ■eeundären  Bahnen  beBdmmen  Ober  die  StXrke  , 

dfrScbienen    §13.  Die  Schienen  («ollen  in  d  e  r  Tlf>(,'el  eine  Belastung  VOD  6000  Kilogr. 
bewegter  Last  pro  Uatl  mit  äioheritcit  tragen  kOnnen. 
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Fläche  nur  nicht  zu  breit  (höchstens  35"""  ist,  wie  bei  den  Schienen  der  Schlesiscben 
Gebirgsbahn  Fig.  40  auf  Tafel  XIi  und  wcuu,  wie  bei  diesen  Schienen,  die  austoBseodei 
Seiteuräuder  nach  einem  hinlänglich  grossen  Radius  (14 — 15"""  gekrltmmt  sind. 

Üer  Radiu8  der  Wölbung  vom  Kopf  der  Schiene  von  der  Bebra- Hauauer  Babu 
(Fig.  43  auf  Tafel  XI  beträgt  '254°""  und  der  von  der  neuen  im  Uebrigen  fast  gua 
gleichen  Schiene  der  Main-Weser  Bahn  sogar  •285,7""". 

Dagegen  sind  die  Wülbungen  der  Schienenküple  von  der  Stuhlschieue  der  Berliii- 
Potsdani-Magdeburger  Bahn  (Fig.  21  auf  Tafel  XI;  ^  100"""  Radius,  der  birnrürmigeu 
Schieue  von  der  Klosterkrag  -  Schleswiger  Zweigbahn  (Fig.  28  anf  Tafel  XI]  =  96"" 
ond  der  breitbMigen  Sefaiene  tob  der  Niederlindiscben  Rbein-EisenlMdiii  (Fig.  42atf 
Tftfel  XII  =  90"%  offimbar  sa  stark  and  ventoaaeii  gegen  die  Beatimmangen  der 

Teohniflohen  Vereinbarungen  des  D.  £.  V.  §  12.  Der  Kopf  der  Schienen 
■oll  nioiit  weniger  ale  67""  breit  aeln  imd  eine  gewölbte  oder  ge- 
rade Oberfllohe,  im  ersten  Mle  mit  einem  Halbmeaeer,  wdohor 

^  ^  nlelit  unter  200""  betrlgt,  erhalten.  —  Bei  Heobeeohalthingeii  man 
die  aeitUohe  Abnndtmg  des  flohieneolKoj^ee  einen  Halbmeeeer  foa 
14""  erhalten. 


Fiy.  S 


An  die  eigentüobe  Bahn  der  Schiene  sehiieMt  man  swei  stUiker  gekrtmnle 
FlHehen  fllr  die  beiden  Haatiehflii  an»  da  der  Spnrknuu  der  Bider  in  dem  konMeo 

Theil  durch  eine  gekrttmmte  FUdie  ttbergefUhrt  >vird.  Der 
Radius  dieser  Uebergangaflttchen  vom  Sehienenkopf  beträgt  meist 
12 — 15""" ;  bei  einigen  Sltem  Schienen,  wie  z.  B.  von  der  London- 
Dover  Bahn  Fig.  2,  Tafel  XII  ,  ist  dieser  Radius  fast  Null,  was 
fllr  die  Erhaltung  der  RUder-Spurkränze  sehr  uachtheilig  sein 
muss.  Auf  mehreren  französischen  Bahnen  und  auch  aut  eioi- 
gen  üsterreichischen  (wie  SUd-Nord-Deutsche  Verbindungsbaho. 
Kaiaerin  Bliaaheth-Bahn,  BnaehMfader  Bahn  etc.)  hat  mu 
die  Uebergaagailehe  aoa  iwei  KrdabOgen  von  ca.  20  bia  90"" 
ond  10—15""  Badina  »ntammengeactat.  (Siehe  Fig.  5  den  Kopf 
dee  Schienenprofila  der  Franifieisohen  Nordbnhn.)  Die  Breite 
des  SchienenkopfcR  ist  durch  die  Rttcksicht  anf  die  nOddge 
Fealigkeit  bedingt ;  sie  beträgt  bei  den  deatschen  aoagefUhrten  Hauptbahnen  (mit  ge- 
ringen Ananähmen)  57— tH"". 

Bei  21  deutschen  Bahnen  mit  im  Ganzen  1145  Meilen  Länge  beträgt  die  Kopfbreite 
der  Schienen  über  (»0°"";  ()2  Baliuen  mit  27411  Mellen  Gesammtläuge  haben  Schienenköpfe 
von  5t)  —  59,1)°"' Breite,  während  nur  b  Bahnen  mit  zusammen  :iü, 5  Meilen  Lauge  ächieDeu- 
kOpfe  unter  56"" Breite  habea,  die  Nttraborg-FflTther  Bahn  hat  adehe  nur  veu  50""  Breite 
und  die  schmalspurige  LocometlTbahB  Lanbaeh-Gmunden  (Fig.  37  auf  Tefel  XI)  eethit  nw 
TOD  39,5"»  Breite. 


§  6.  Font  ud  IHneuloBni  des  Stogos  ud  FtaMei.  ^  Der  Uebeigaag 
dea  Kopfea  an  dem  Steg  der  Schienen  aoU  zwei  eatgegeogeaeliten  Bedingnngeo  ent- 
sprechen :  eines  Theils  kommt  es  mit  Rttcksicht  auf  die  bessern  Untersttttzungen  de» 
Schienenkopfes  und  auf  das  Gelingen  des  Walaena  darauf  an,  den  Kopf  allmählich  in 

den  Steg  ttberzufUhreu,  was  entweder  sehr  sanft  wie  in  Fig.  21,  22  und  3S  auf  TafelXI 
oder  weniger  sauft  [wie  in  Fig.  2H.  31  und  10  auf  Tafel  XI)  geschehen  kann :  andern 
Theils  ist  es  mit  KUcksicht  darauf,  dass  durch  müglichst  weite  Entfernung  des  Mate- 
rials v(»n  der  ueutraleu  Achse  ein  grösseres  Trägheitsmoment  erzielt  wird,  sowie  tlir 
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den  fettem  Aoieblnts  der  Lasehenverbindiiog  sweeknilaeig,  den  Kopf  siemlieh 
•ekarf  Tom  Stege  m  trennen  (wie  bei  Fig.  32  und  43  anf  TM  XI). 

Bei  den  in  neuerer  Zeit  otmstmirten  Schienenprofilen  hat  man  mit  Beeht  anf  die 
letztere  Bedingung  ein  grtieBeres  Gewicbt  gelegt  und  bat  lagleieh  eine  albuäUielie 

reherfUhning  des  Steges  nach  dem  Kopfe  dadurch  zu  erreichen  gesucht,  dass  man 
die  früher  meist  constante  Dicke  des  Steges  aufgegeben,  und  denselben  in  der  Mitte 
etwas  schwächer  gehalten  hat,  was  der  Festigkeitstheorie  vollkommen  entspricht. 
AVrgl.  die  Profile  Fig.  32,  34  und  43  auf  Tafel  XI,  sowie  die  von  Herrn  Professor 
l)r.  Wink  1er  vorgeschlagenen  Normalprofile.    Fig.  1  und  2  auf  Tafel  XVI.) 

Die  Kehle  zwischen  Steg  und  Kopf  besteht  bei  den  ältem  Schienenprofilen  ans 
einer  eoneAftB  vnd  einer  eonfixen  Cnrre,  welehe  entweder  direct  (Fig.  17—20,  31 
■od  38  anf  Talbl  XI}  oder  an  eine  swisehenliegende  Gerade  tangiren  (z.  B.  Fig.  29 
gnd  40  anf  Tafel  XI).  Je  naehdem  der  Badins  der  eonearen  nnd  eonveten  Onrre ' 
gfüaer  ist,  oder  beide  Radien  nahe  gleich  sind,  nnterscbeidet  man  Schienen  mit 
hirnförraigem  Kopf  fVig.  28  und  38  auf  Tafel  Xr.  mit  wulstförraige  m  Kopf 
V\f.  21  und  29  auf  Tafel  XI  und  mit  karniesf«rmigeni  Kopf  (Fig.  17—20  und 
;u  anf  Tafel  XI  .  Ist  die  Lage  der  Tangente  an  dem  Uebergangc  heider  Cnrven 
mehr  horizontal,  ru  nennt  man  den  Kopf  scharf  un te rseh nitt cn  Fig.  30,  33  und 
(•>  auf  Tafel  XI  .  Zuweilen  liegt  zwischen  der  Scliienenbalin  un<l  der  Kehle  eine 
,  l.ene,  verticale  Fig.  33,  31,  Tafel  XI  ,  oder  etwas  geneigte  {h\.  23,  32,  12  und  43, 
Tafel  Xl,  oder  schwach  gekrttmmte  Fig.  30  nnd  30,  Tafel  XI)  Fläche,  um  den 
ijeUenenkopf  kriftiger  nnd  ingleieh  für  die  LaaebenTerlrindnng  geeigneter  in  machen. 
Mit  Rtlekslebt  anf  dieie  jetit  gaax  nnentbebrlieh  gewordene  LaaebenTerbindnng  giebt 
nun  der  Kehle  swieeben  Steg  nnd  Kopf  nnd  ebenso  aneh  zwieeben  Sieg  nnd  Fnee 
in  neuerer  Zeit  nur  einen  ganz  geringen  Radine  meist  4 -8"**,  and  ebene  Anseblnae- 
llleben  von  gleichem  Neigungswinkel,  wovon  spKtor  in  §  10  gcs])rochen  werden  soll. 

Der  Fuss  der  bn-ithasigen  SHiienen  muss  sowohl  mit  Ktleksicht  auf  die  leich- 
tere Fabrikation,  als  mit  Hllcksiclit  auf  die  Festigkeit,  am  Rande  eine  geringere  Dicke 
alt*  in  der  Mitte  erhalten;  el)ens(»  wie  der  Kopf  ist  auch  der  Fuss  allmählich  in  den 
Sieg  Uberziifilhren.  ausserdem  ist  der  liand  abzurunden. 

Zur  l^ereehnung  der  Dimensionen  von  Fuss  und  Steg  kann  man  nach  Professor 
Winkler  etwa  folgende  Formebu  annehmen: 

*  Beaeiehnet  man  die  Hobe  der  Sehiene  mit  A,  die  Breite  des  KopfM  ndt^,  die 
KopfbObe  mit  c,  die  Breite  des  Fnsses  mit  bu  die  Dieke  desselben  am  Bande  mit  l 
■sd  die  ideale  Dieke  S|  in  der  Aebse  der  Schiene,  wenn  man  sich  die  obere  Fläche 
des  Fnsses  bis  zur  Achse  verlängert  denkt  (Fig.  43  anf  Tafel  XI),  sowie  die  Dieke 
des  iJteges  mit  ä,  so  ist  etwa  anznnebmen : 


F{ir  Fiisi'iiNohienen  Stshischienea 

Ä  ^  0.4t)  A   0,40  h 

r  ^  0,25  /,   0,25  h 

d==  0,1 15  //   0,105  h 

&i»0,85A   0,85  ü 

d  »  0,6        0,060  h   0,063  h 

1,9  5  s  0,131  k   0,13  A 

bt  nsn  die  Hohe: 

/,  =  130""   117— 

so  wird:  *  =  fiOd"'«   54, o""" 

c  3=  32,5*""   29,0"* 
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Für  EiseoMsUeni«  Stehtoehieneii 

d  =^  15,0"""  12,5'""' 

^,  =  110,0'"'"  99.5"'"' 

8  =  9,0"""  7,4"'"' 

8^=  17,U™"'  14,0""" 

Die  Technischen  Vereinbarungen  dos  D.  E.  V.  hpstinimt  ii  §  11: 
Für  die  Breite  des  Schienenfussos  wird  bei  Querschwellon  ein  Maass  von 
nicht  unter  o,8,  bei  Iiangsohwellen  nicht  unter  0,7  der  Schienenhöhe  empfohlen. 

§  7.  LIag«  der  SehleDen  und  lüidlius  der  Tenferalnr.  —  Für  die  finde 
September  186S  in  Mttndien  abgehaltene  Eisenbahn-Teehmker'VenamnilBng  war  die 
Fri^:  »Welche  Länge  der  Schienen  ist  in  empfehlen  und  ans  welchen 
Gründen?«  aufgestellt.  Diese  B>age  wurde  von  49VerwaltQngen  des  dentsehen  Eisen- 
bahn-Vereins Iteantwortet,  aus  deren  Angaben  als  allgemein  ausgesprochene  Ansiebt 
hervorgeht,  das»  sieh  zur  Vernnndcrung  der  Schienenstösse  und  damit  zur  Er/.ielong 
eineä  gerinfreren  K<»slenaul\vandes  fUr  die  AnHeliaflung  von  Stdsshefestigungsmateria- 
Hen,  sowohl  bei  der  ersten  Herstellung  als  aueb  bei  der  l  nterbaltuug.  sowie  zur  Er- 
zicluMi:  einer  griissern  Stabilität  und  ruhigem  P'ahrt  und  somit  zur  Schonung  des  Ik- 
triebsniatcriaU  möglichst  lauge  iSchieueu  ompl'ehlen,  während  gegen  die  Anwendung 
solcher  sprechen: 

a.  die  Schwierigkeit  einer  guten  nnd  nicht  so  kostspieligen  Fabrikation, 

b.  die  erschwerte  Handhabung  beim  Auf-  und  Abladen  und  Verlegen, 

e.  der  rerhiltnissmSssig  grossere  Zwisehenranm»  welcher  anr  EimllgtiGhnng 
der  Ausdehnung  bei  Temperatur- Verttndernngen  swischen  den  Schienen* 
kJipfen  zu  bebissen  ist, 
d.  der  grössere  Verlust  an  Scbieneimiatcrial  bei  der  Answechselnng ,  in 
Folge  einzelner  schadhafter  Stellen. 
Es  wurde  <laher  Itei  der  Versammlung  in  Mtlnehen  folgender  Hesehluss  getasst: 
»Nach  dt  n  Beantwortungen  vereinigen  sieh  die  nieisteu  Au- 
sichten  auf  Anwendung  von  Schienen  mit  einer  Länge 
zwi]schen  6,5  und  7  Meter.« 
länielne  deutsche  Bahnen,  wie  die  Grosshen.  Badische  und  Ifain  NeckaivBahn, 
verwenden  mit  Vortheil  schon  theilweise  seit  10  Jahren  Schienen  von  7",5  LSnge  nnd 
die  Magdebwjg-HalbetstKdter  hat  itlr  die  Berlin-Hannoversche  Bahn,  sowie  die  Berlm- 
Potadam-Magdeburger  Bahn  (Hat  ihre  neuen  Linien  Schienen  von  7'*,53      24'  ifanl.) 
anÜDrtigen  lassen."} 

Die  TeobniKdien  Vereinbanuigen  des  D.  B.  V.  bestimmen : 

§  11.  Die  Sohlenen  sollm  wo»  gewalstem  Btaeo  oder  Stahl  beatShen 
nnd  in  dwr  Regel  in  XAngen  von  niidit  weniger  als  6"  verwendet 
Wiarden. 


Zur  Vcruiindoninp  di«r  Zahl  der  Schienen!»tn8so  hat  man  <•«*  auch  schon  mehrfach  ver- 
sucht, zwei  und  drei  iSchieuen  in  trauspurtaWln  Schmiedcfcucm  mit  ihren  Enden  stumpf  sussrnnMU 
la  sohweissen;  auch  war  auf  der  letzten  londoner  Induotrie- Ausstellung  ,IS6t:  ab  sehr  intorowsster 
Venoeb  eis  susammenfelOtheter  Sehienenstoss  von  Dering  augestelH.  Die  beiden  Sdiie- 
nen  waren  staffclfunnip:  iiah»^zti  stumpf  zusanimenpeh'Jthot  nnd  h  itfi  n  währf-ml  4  .laliren  aiif  dt-r 
Great-Nurthem-Bahu  in  eiueui  frequvnten  Gleise  gelegen,  ohne  das«  eine  Trennung  wler  wie  die 
Besichtigung  ergab,  eine  auffallendo  Abnutauog  an  der  Lüthstelle  stattgefunden.  Da  aber  bei  Scbicncs 
von  do|ip4ter  oder  dreifacber  LInge  die  Zwisebeuaame  an  den  StOsseo  am  so  bedeutender  Verden 
mVsssa,  so  sind  keime  Vortb^le  bierdoreh  n  ertongeD. 
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Seit  Einführung  der  Bessenier-Stalilschieueu,  welche  bei  gleicher  TragflÜiig- 
keik  den  ISiMBsebieiien  gegenttber  ein  geringeres  Gewiehft  haben,  deren  Dauer  das 
4fiulie  der  der  tolsteren  llbenteigk,  deren  Aboatsnng  bedeutend  geringer  und  gleich- 
nissiger  ist,  fallen  die  unter  b.  und  d.  aufgeftUurten  Naebtheile  hinweg,  und  man 
wendet  jetzt  auf  vielen  Bahnen,  hauptsXchlich  auf  solchen,  welche  den  eisernen  zwei- 
theiligen Lan^^'^chwellen^Oberbau  eingeführt  lial)en.  Scliiencn  von  Länge  an,  hat 
sehr  gute  Erfahrungen  damit  gemacht  und  gefunden,  dass  diese  Länge  dem  Walzen 
keinerlei  Scliwicngkeiten  in  den  Weg  legt,  und  dass  iu  Kücksicht  auf  den  geringeren 
Aü!<dehnuugH-L'oeflicicuten  des  Stahls  die  geringfligige  Vergrüsseruug  der  Tenipeiatur- 
Zwit«cheuräunie  weder  bei  deni  ()t)en  ei  wälmten  <  Micrhausysteme,  noeh  bei  dem  mit 
Qaerschwelleu  uaeiitliciligen  Eiuliutis  Hufi:uweii>en  hat. 

Von  grosser  Wichtigkeit  sind  die  erforderlichen  Zwisohenräame  am  Schienen- 
sldss,  damit  den  Schienen  gestattet  werde,  bei  einer  Erhöhung  der  Temperatur  sich 
ausdehnen  xu  kOnnen,  da  sich  sonst  die  Schienen  wellenfbrmig  biegen,  die  Befesti- 
gmgen  sieh  an  den  Unterlagen  lockern,  und  die  Wagenxttge  in  heftige  Sehwanknn- 
gen  versetzt  werden  ' ' 

Bei  dem  Legen  des  Oberbaues  hat  man  daher  je  nach  der  Länge  der  Schienen 
sod  der  versehiedenen  Teniperaturgraile  8.  g.  Dilatations-  oder  Teniperaturbleehc,  von 
vernchieilener  Dicke,  nach  welchen  die  Zwischenräume  an  den  S<  liienenst<isseu  nor- 
Diirt  werden,  dieselben  werden  im  VIII.  Capitel  §  0  au8flllirlielier  besprochen. 

TochniBohe  Voreinbarungen  des  D.  E.  V.  §  20.  Die  Befestigung  der  Stosa- 
verbiudung  muss  den  erforderlichen  Spielraum  für  Temperatur- Veränderungen 
gMtatten. 

§  8.  Die  Art  uid  Lage  des  Stoflses,  sowie  Neigung  der  SeUeaea.  —  Da 
der  Zwiseheniwun  xwischen  den  Schienenenden  bei  dem  Uebergange  einfls  Bades  jedes- 
nsl  einen  starken  Stoss  verursadit,  so  hat  man  sehon  in  der  mten  Zeit  dos.  Eisen- 
tiahnwesens  eSTielfiudl  versucht,  denselben  /u  beseitigen  oder  wenigstens  zu  vermindern, 
indem  man  die  Schienen  nicht  rechtwinklig  abschneidet,  sondern  schief  (Fig.  6),  oder 
wie  bei  den  gusseisemen Schienen  nneb  dem  Patcut  von  Losh  und  Steph  cnson  siehe 
Fisr  *2  auf  p.  2is  .  mit  schräger  l  t'berlappnng,  so  dass  das  Kad  beim  leberspringen 
des  Zwischenraumes  von  einem  Theü  der  nächsten  Schieue  unterstützt  ist. 


Fig.  ü.  Fig.  7.  Fig.  8. 


Fig.  7  zeigt  noch  eine  Art  des  Schienenstosses ,  mit  rechtwinkliger  Ueber* 
bppong,  wie  dieselbe  bei  den  gewateten  Fischbauchschienen  der  Newcastle-Oarlisle 

KscHhshn  und  in  ausgedehnter  Weise  1844  und  45)  hei  den  symmetrischen  Stuhl- 
Mienen  der  Bayerisohen  Staatsbahn  in  Anwendung  gekommen  ist. 

Diese  complicirten  und  kostspielig  herznstellenden  Schienenstösse  haben  sich 
alle  nicht  bewährt,  da  die  an  den  Enden  geschwächten  Schienen  an  diesen 
Stellen  in  den  gusseisernen  Stühlen  ruhend,   von  den  darüber  rollenden  Hadern  wie 
auf  einem  .\nibos  gehämmert  wurdcu,  und  dadurch  sehr  bald  breit  gedruckt  und  zer* 
«tört  werden  nmssten.  '•'') 

\'i  rtrl.   rchcr  zu  onge  L»^c  der  Schienen  auf  den  Znsiunnicnstüspon  als  UrsSflke  be- 
deutender Scbwankungeu  der  WageuzUgeu  von  M.  M.  v.  Weber  im  Organ  ]84(i,  p.  57. 

*i)  Vergl.  J  Scbniid,  ttber  das  Breitwerdeo  der  Doppel-T-Schienen  der  kgl.Bayeriielien 
8firt»eiMBlwhn  »n  ihren  Endeo.  EiseBbthnseltong  1850.  p.  t06  nnd  Polyt.  CeatndUatt  ISSe,  p:  1439. 
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Dechaib  bestimmen  die 

TtoebBiMhen  Vereinbarungen  de«  D.  B.  V.  §  18.   Die  floiiienem  •oUeo 
an  ihren  Enden  in  einer  sn  Uumr  Aebee  nennelen  Bbene  wb- 

geschnitten  sein. 

Weniger  naohtheilig  haben  sich  noch  die  Schieneustössc  nach  Fig.  •>  und  7  pe- 
zeigt.  wenn  «ie  —  wie  dies  häufig  geschehen  —  bei  Flachschienen  in  Anwendanir 
kamen,  da  die  geschwUehten  ISchieneueuden  auf  den  LangschweUen  eine  ela-stischt 
iSttttKe  fanden.  Ks  ist  möglich,  dasB  mit  derartigen  BchienenstOssen  mit  rechtwinke- 
ligen oder  Söbrigen  Ueberlappuugen  (uacb  Fig.  6  ttnd  7),  wenn  damit  hent  sn  Tsge 
bei  schwebenden  StOssen  Yersnche  angestellt  würden,  glinstigere  Resultate  ermett  wer- 
den, l^ne  wesentHche  Verbessemng  des  Schienenstossee  kann  vielleieht  noch  dnidi 
die  neue  Laschenconstruction  von  Wllhrer  (vergl.  §  10  auf  p.  241)  erreicht  werden. 

Der  ebenfalls  bei  Flachscbienen  angewandte  Scbienenstoss  Fig.  S  bat  ansserdcsn 
den  Zweck,  das  gegenseitige  Verrücken  der  Sehienenenden  zu  verhindern. 

Die  Anordnung  der  Stösse  in  den  beiden  Strängen  kann  entweder  einander 
gegenüber  oder  abwechselnd  erfolgen.  Im  ersten  Falle  nehmen  die  Fahrzeuge  durch 
die  gleichzeitig  auf"  beide  Kader  einer  Achse  einwirkenden  Stösse  eine  wogende  uri<i 
nickende  Bewegung  au,  während  sie  bei  Stösseu,  die  auf  halbe  Schienenläugen  wech- 
seln, ausserdem  noch  dne  s^rk  schwänzelnde  und  wankende  Bewegung  annehmeB, 
welche  aber  für  die  Fassagiere  unangenehmer  ist,  als  die  erste  Art  der  Bewegung, 
und  ausserdem  einen  etwas  grosseren  Widerstand  und  grossere  Abnutsung  Terursacbt. 
Demnach  yerdienen  gegenüberliegende  StOsse  den  Vors ug,f.obwehl die 
abwechselnden  StOsse  oder  das  Logen  der  Schienen  in  Verband  in  starken  Carven  noeh 
liäufig  angewandt  wird,  um  das  Verschieben  der  Gleise  im  Boden  zu  verhindern. 

Technische  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.  19.  Die  Stossverbindungcii 
der  beiden  Schienen  eines  Gleises  in  gerader  Linie  sollen  einander  normal  gegen- 
über angeordnet  werden.  In  Oorven  ist  das  Legen  der  Soiiienen  mit  verwechsel» 
tem  Stoss  zulässig. 

Um  der  Schienenbahn  die  dem  Konus  der  Räder  entsprechende  schiefe  Lsge  n 
geben,  kann  man  entweder  unsymmetrische  HoUenen  mit  sdiiefer  Bahn  (Flg.  9,  nach 

Daelen*s  Project]  oder  symmetrische  Schienen  mit  schiefge* 
stellter  Achse  anwenden.  Die  letsteren  verdienen  den  Vonsg, 
weil  im  erstem  Falle  der  schief  wirkende  Drnck  die  Schienen 
zu  verschieben  und  umzukippen  strebt  und  weil  es  nicht  mög- 
lich ist,  die  symmetrischen  Schienen  beim  i:>cbadhaftwerden  des 
einen  Wulstes  umwenden  zu  können. 

Die  Neigung  der  Schienen  und  die  damit  im  Zusanunen- 
hang  stehende  Kunicifüt  der  Kader  datircii  lieinahe  von  dem  Fr- 
Sprung  der  Eisenbahnen  her,  und  sind  diese  Anordnungen  fast 
allgemein  eingcAlhrt.  Nur  auf  der  kleinen  Bahn  von  Paris  nach 
äceauz  sind  weder  konische  Bäder,  noeh  die  Neigung  der  Schienen 
SU  finden,  ungeachtet  dort  eine  grosse  Anzahl  sehr  scharfer  Cnrven  vorlconmien.  Mss 
hat  daselbst  die  Fahrzeuge  nach  dem  Arnoux'sehen  System  mit  von  einander  unsb- 
hängigen  Rädern  eingerichtet,  und  noch  horizontal  geneigte  mder  innerhalb  dei 
Gleises  seitlich  von  den  Schienen  zur  Sicherung  des  Spurhaltens  angebracht.  Dieitt 
System  ist  am  Schlüsse  des  11.  Bandes  Cap.  XVI.  §  :V|  näher  bc8chriel)en. 

Um  diese  Neigung  hei  synmietrischen  Schienen  herzustellen,  wird  die  Aebie 
gegen  die  Verticaie  Vi»  ^^29^^^^^^^' 
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Teohnische  Vereinbarungen  dos  D.  E.  V.      16.    Die  Sohienon  sollen  nach 
Iumh  geneigt  gestellt  sein  und  soll  diese  Neigimg  mindestens  '/so        BSbm  b6- 

tMgWI. 

§  9.  Tortheile  der  Verwendung  tou  Stahl-  und  cementirteB  Mteiies  bei 
lUapilMdiiMB.  —  Donh  die  Zunahme  dee  Verkehre  auf  ^mttichen  grSssem  Eieen- 
bahneo  wurden  die  Anfordemngen  an  die  Zng-  nnd  Traoeportmittel  in  hohem  Qrade 
gesteigert.  Einestbeito  haben  die  Wagen  ein  grosseres  Ladnngagewieht  und  mit  diesem 
anch  ein  bedeutend  grosseres  Eigengewicht  erhalten,  andemtheils  sah  man  sich  ge- 
ivthigt»  auch  die  l^ocomotiven  kräftiger  and  schwerer  hennstellen,  um  die  Zugkraft  zu 
erhöhen,  lind  {rleichzeitig  wurde  auf  den  meisten  Bahnen  auch  die  Zuggeschwindigkeit 
xeiprössert.  Alle  diese  Momente  konnten  natürlich  nicht  ohne  Kückwirkung  auf  den 
OI)erhaii  der  Hahnen  bleiben  und  namentlich  erlitten  die  eisernen  Fahrschicucn  dudiirch 
eine  s«>  bedeutende  Ahnnt/mi};.  dass  man  sich  genöthigt  sah,  zu  eirien»  andern  wider- 
«taudsfahigern  Materiale  zu  greifen  und  i»tatt  der  eisernen  Sebieneu  Stablkopfschieneo, 
rementirte  Schienen      PnddelstaM-  und  Onssstahlschienen  zu  verwenden. 

Ueber  die  GröiMe  diuäer  Abnutzung,  deti  Abfabreut»  der  «itteruen  ächienen,  hat  Herr 
Uberingeoienr  Schmidt  rolgende  Beobaebtangen  angestellt.  Anf  der  swmten  Abtheilnng  der 

$ich^i^ch-Böhmiichen  Bahn  wurden  die  Schienen,  au8  weichem  mlhriscbeo  Eisen  bestehend, 
im  Jahre  ISfU  ausgewechselt.  I)lrs<'lhen  hntteii  i:tj.ihre  gelegen  und  es  war  diese  Strecke 
die  ersten  7  Jahre  nur  eiagleisig  befahren  worden.  Die  angeitteUteo  Wflgungen  ergaben  fUr 
di«  Abnutzung  der.  Sebienen.  die  in  gerader  Linie  gelegen  batten, 

8,4  Procent. 

■ad  ftlr  di^enigen,  welche  in  Curven  von  r)r)(>  Meter  lUdius  gelegen  battra, 

12,3  Proceot. 

Hierbei  ist  an  berflcksichtigen ,  dass  der  Betrieb  auf  der  genannten  Bahn  bis  zum  Jabre 
\bM  ein  veriMUmssrnftüsig  geringer  war. 

Kinen  Hewei«  der  grössern  DauerhatYifrkeit  der  Stahhchienen  liefert  die  .luf  der  Schlc- 
üischen  Bahn  am  Bahnhof  Dresden  liegende,  b  lU  Meter  lange  lUmpe  mit  der  Steigung 
I  :  55.  Diese  Strecke  i^t  einer  bedeutenden  Abnutzung  unterworfen,  da  auf  derselben  auf- 
«Arli  jeder  OtkUmg  mit  drei  schweren  Maschinen  befördert  wird,  während  abwärts  jeder 
Za^  nur  stark  gebremst  lÄuft.  In  Folge  dessen  fand  früher  auf  diesem  Tracte  jedes  Jahr 
tini'  1 '  \nn  2nialifre  Auswech.selung  der  gesaromten  eisernen  Sriiienen  statt.  Seit  Anfang 
Julilhbü  liegen  auf  der  ganzen  Ran^pe  Gussstahlschienen  und  zwar  zum  Theil  von  J.  Brown 
ii  Sheffield  (1863)  «nd  von  HOida  (1864)  bcMgen.  Seit  dieser  Zeit  ist  bis  sam  Jahre  1868, 
obgleich  der  Betrieb  sich  wesentlich  vermehrt  hat.  noch  keine  dieser  GusHstahlschienen  wegen 
Abnatzang  ausgcwt  chselt  worden,  so  dass  also  in  diesem  Falle  jede  Oussstahlschiene  bis  zu 
dieser  Zeit  schon  3 — 4  Eisenschienen  an  Dauer  Ubertroffen  liat.  Die  Preisditferenz  der 
Sdeenen  ist  biemaeb  mebr  wie  ausgeglidien,  da  eine  ISfbssige  der  eben  «rwihnten  Oess- 
itabkdiienen  ca.  S4  llk.,  und  eine  solche  Kisenscbiene  ca.  39  Mk.  kostete. 

Die  Köln-Mindener  Bahn  hat  nach  einem  im  Organ  IS76  p.  177  mitgetheilten  Auf- 
i^atM  des  Herrn  ü eh.  Uegieruugsraths  Funk  Versuche  mit  teinkom-,  cementirten-  Puddel- 
iIsU-  oad  Bessemerstabl-Sebienen  angestellt  und  geAmden,  dass  auf  dner  Strecke,  anf 


I*)  Die  FubrikutiuB  dt;r  ruddelstahl-,  (iU»»bUlil-  uud  der  Bessemer-GusssUhlschieneD  wurde 
iaIV.Gi|iitel  geaan  besehrieben;  ttber  die  FMirikatloii  der  eementirten  Sdilenen  kann  nur  Weniges 

iriicetheilt  werden,  da  dieselbe  noch  da  Gebeimniss  des  Hüttenwerks  Phönix  in  Laar  bei  Ruhrort 
tti  «()celb»t  die  ceiuentirteu  SehiiMien  alb'in  in  l^'iitsrhland  •referfigt  werden  Im  Wesentlichen 
mU  das  Verfahren  des  Cementirens  darin  busteheu,  diMS  iSchienen  aus  vurzUglicbem  ttehnigen  Eisen 
fntif  fewalst,  aaf  Uage  geechnitten  und  adjnstirt,  OMhrere  Tage  Ua^  In  einen  besondern  Offni 

'  iii  Dtirofon  unter  stetem  Zusatz  von  Holzkohle  geglUht  werdeit  dabei  sind  diejenigen  Theile. 
"•Icfat  weich  bleilx'n  »olleu,  wie  Fuss  und  ."^tep  der  Schiene,  gmiz  in  Sand  ••in(rehiillt  I>er  jr»-- 
liugt&de  Graul  vun  buldbilduog  soll  sich  durch  die  hildung  von  Ulüschen  an  der  Uberfläcbe  des 
loffcnfifen. 
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woloher  in  dei  letsten  4  Jahren  im  Durchscbnitt  1800  Achsen  liefen,  nach  lu  jährigem  Be- 
fahren 

von  Keinkornsrliipiicn         .    .  1^,1% 

b)  von  cementirten  Schieiuii  .    .  03, 

c)  von  Pudddstnhl-Sehienen   .    .  'A^,\\% 

d)  von  BeesemerBtohl-Sehienen  Z,A% 
dar  verlegten  J^chienon  ausgewerhself  werden  iniissten. 

IlOchst  scbätzenswerthe  und  sehr  ink'ressante  V'ersnehe  über  die  Fet^tigkeit  und  da- 
Verhalten  der  Gasestablschiencii  hat  der  ^frübere)  Obei  masehiueiiuieisUjr  der  k.  Niederschlesi^ch- 
Mlricisefaen  Eiaeilbahn,  Herr  Wohl  er  Cfetct  Eisenbahndireetor  in  Straasbarg  angeatellt.  Zar 
Hestimmnn'^'  der  Klasticitätsfrrenze  wurden  Schienenstficke  in  Abstanden  von  1,02  Mcler 
unterstützt  und  in  der  Mitte  belastet.    Die  Klastiritätsfrrenze  trat  ein  : 

bei  Feinkornscbieuen  von  der  Konigshüttc  bei  12050  Kilugr.  Behiütung  perD". 
beiPttddelstahlaohianen  von  Pank  und  Elbers  bei  14750 Kilogr.  Belaatangper 
beiGussstahlgchieuen  von  Krupp  bei  1  !iir>(i~  22  I Kihigr.  Belastung  per  □'. 

Die  KlastieitiUfigrenze  des  (Jussstahlos  laj;  deninaeh  1,1  Iiis  I.S,  im  Mittel  IjGraal  M. 
hoch,  als  die  des  Fuinkorneisens.  Die  GusHstahlschieueo  wurden  dann  mit  einer  hydraulischen 
Presse  an  bredien  vcrsndht,  wobei  der  Abstand  der  StOlspnnkto  ebenfalls  1,03  Meter  helng. 
Eäne  Schiene  wurde  über  den  Fuss  bis  zu  I  eine  zweite  mit  ca.  700U0  Kilogr.  Belastaag 

Aber  den  Kopf  bis  zu  I  1  n"""  und  eine  dritte  bi.s  zu  2Sn"""  seiflich  gebogen,  ohne  dass  m 
Bruch  eintrat,  dabei  zeigten  sich  nirgends  Spuren  von  EinbrUdicn.  —  Bei  Versuchen  übir 
die  Brnchfeetigkeit  von  dem  Ingenieur  Loehner  in  Dresden  waren  die  Schienen  in  eiaer 
Entfernung  von  Meter  untersttttzt.  und  wurden  in  der  Mitle  zwisolion  den  Stiltzpimkteo 
durrb  eine  li\ draulinche  Pre.s.se  über  den  Fus^i  zerbroclien.  Der  r>ru(  Ii  erfolgte  bei  Feinkorn- 
hchienen  von2seu&chuttland  bei  KiUigr.  Helaätuug,  während  K  r  upp  sehe  GussstahlschieneD 

erst  bei  einer  Belastung  von  61950  Kilogr.  brachen.  Hiemach  wflnto  die  Bruchgienie  gan 
anabtg  der  HlasticitÄtsgrenze  bei  Krupp'achen  Gnssstahlachienen  l,6mal  hoher  ab  bei 
Feinkornschienen  liegen. 

Die  Stablsehienen  kamen  zuerst  bei  den  Ausweichachienen  in  Anwendung,  da 
die  .\bnutzuiif::  dieser  Theile  des  Eiseobahnoberbaues  in.sbesondere  sehr  auffallend  Ive- 
nicrkl)ar  ist  und  die  gute  Instandhaltung  jeder  Bahnverwaltuii^'  bedeutende  Aufslagen 
verursaeht.  Diese  Auslagen  sind  um  so  empfindlicher,  als  die  einzelnen  Sehieneu- 
bestandtheile  der  Weiche  zuerst  einer  kostspieligen  Bearbeitung  unterzogen  werden 
mUssen,  um  in  einen  gewissen  Mechanismus  umgestaltet  zu  werden,  aisü  nieht  so  gauz 
einfach  —  wie  eohndhaft  gewordenen  Schienen  einer  eurrenten  Bahn  —  ohne  alle 
weitere  mechanische  Znriehtung  bloe  aoagetanacht  werden  IcOnnen.  Dieses  mnsste 
daher  bald  anf  den  Gedanken  führen,  das  Material  für  die  Weichen  in  besUnSgUcheter 
Qualität  Bu  wllhleii,  damit  die  daran  verwendete  kostspielige  Arbeit  durch  die  längere 
Daner  der  Weichen  vortheilhafter  ausgenutzt  werde  Stahl  war  daher  als  die  nächst 
liegende  Abhülfe  crwllnscht,  allein  es  ist  kaum  12  Jahre  her,  dass  Stahlsehienen  fWr 
Eisenbahnen  in  grösserer  Zahl  erzeugt  werden  '^],  wie  wohl  man  viel  früher  btabl- 
bandagen  fahrieirte. 

Die  ^'llnstijren  Hesulfate,  welche  man  mit  Stahlschieuen  in  den  Weichen  um! 
stark  befahrenen  iiangirgleisen  erlangte,  veranlassten  in  den  letzten  Jahren  vidi 
deutsehe  Bahnen  auf  besonders  frequeuten  Strecken  der  eurrenten  Bahn  StahlschieDeD 


^'']  Ueber  die  Verwendung  von  Gusssuiilscbienun,  Yurtntg  des  Ingenieur  Lochner  in 
derSttenngdes  SSobsiMhen  Ingenienr^Tereina  am  16.  AugnatlMS,  ai^e  Protoeolle  der  66.  Hsupt- 
venammluug  des  SSehsiiehen  Ingeolenr-Verelns  p.  30. 

Verftiichsweisc  wurden  einzelne  (Jussstalilscliienen  pclioti  frllher  f:ihricirt  und  verlebt 
so  oamentlich  im  November  1843  auf  der  scbtofcn  Ebene  swischen  Eive  de  Gier  und  Gtvors  auf 
der  8t  Btlenne-Babn,  dieselben  wurden  in  der  Fabrik  von  Petla,  Gavdot  4k  Comp.  MmMH; 
Polyt.  Centralbi.  1856,  p.  316. 
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la  verlegen.  Die  Kaiser  Ferdinuidt-NoFdbaliB  beeaiB  Ende  1869  bereits  oa.  277,5Kilom. 
Gleise  mit  Htahlscliienen,  wovon  4&  Kilom.  ans  Bessemei^Stablsehienen,  die  Übrigen 
aasPnddelBtabl-Schienen  bestanden;  ebenso  besass  die  Oberseblesisebe  mit  der  Breslau- 
Ftaen-GlogMier  Bahn  Ende  1809 169,5  Kilom.  StaUseUenen-Gleisei  wovon  93,75 Kilom. 
mit  ßossenicr-Stahlschicnen  belegt  waren,  ferner  die  KOln-Mindener  Bahn  138  Kilom. 
Gleise  mit  ik^tiseincr-SUililsehicneo. 

In  Betreff  der  (InH^stalilsobienen.  die  in  den  letzten  .l.iliren  anf  mehreren  Bah 
nen  vcrsnehsweise  zur  V'erwenduujr  «rekimniien  sind,  haben  nur  zwei  Bahnen  bei  der 
/n«imnienstel!ung  der  Beobaebtunj;en  illier  (bis  Veriialfen  dieser  Schienen  «iclegentlicb 
(itT  Kntb^  Sejiteniber  ISJIS  in  Mlnn  hen  abp^baltencn  Eist  nliahn  'reehniker-\'ersarnir)lunp 
eine  Au8weeb»luug  aolcber  regifitrirt  und  den  rroeent-satz  de»  Abgangs  bezeichnet. 
Es  Warden  anf  der  Miederseblesiseb-Mlrlcisehen  Bahn  von  1266600  Kilogr.  Krup|>- 
ifber  Onssatafalsebienen  0.0079  Procent  and  bei  den  Sllebs.  westlichen  Staatsbahnen 
von  84400  Kilogr.  HSrder  Bessemer-Qsssstahlsehienen  in  drei  Jahren  0,126  Pkooent  als 
whadhaft  aasgewechselt 

Es  sind  aUerdings  anf  mehreren  Bahnen  theils  beim  Abladen.  theilH  beim  Bie- 
.t>n  der  Gngsstabl  seh  jenen  vor  den)  Verlegen,  theils  aaeh  während  des  Befahrens  mit 
(Jen  Zli«:en  -  jedoch  nieist  an  den  Stellen,  wo  Rinklinkunpcn  an  den  Ftlssen  ange- 
bnicbt  waren  —  vSchienenbrüche  vorgekommen,  es  ist  aber  /.n  hotleu.  das-s  es  f;clingen 
wird,  die  dem  (inssgtahle  noch  anhaftende  Suriidigkeit.  namentlich  durch  N'erbessernng 
in  der  Fabrikation  des  Bessemergussstabls  zu  beseitigen .  so  dass  derselbe  bei  ge- 
ringerer Sprüdigkeit  deunucb  die  uOthige  Festigkeit  und  Hürte  behält.'*) 

Die  1874  in  Düsseldorf  abgehaltene  Techniker-Veraammlnng  hat  ttber  die  Frage : 
»Weldien  Ursaeben  sind  die  SehienenbrUehe  von  Gossstahlschienen  tmu- 
schreiben 

Teifasndelt  nnd  folgenden  Beschluss  gefasst: 

»Als  hanptsäcliliehe  Ursaeben  der  Brüche  von  Gnssstahl- 
sehienen  sind  za  bezeichnen: 

1'  zu  sprödes  Material: 

2)  äussere  ge  r  inge  V  er  Ictznngen  der  Schienen  vor  deren  Ver- 
legung, welche  namentlich  hervorgerufen  werden: 
a  durch  ka  Ites  (i  eradericbtcu  mittelst  scharfer  Stempel 

gegen  den  äcbienenfuss; 
b}  dnrcb  Einklinken  des  Schienenfnsses  nnd  Btansen  der 

Lücher  für  die  LaschenboUen; 
c]  durch   unvorsichtige  Behandlung  beim  Abladen  der 
Schienen  mittelst  Herabwerfen  vom  Wagen. 
Empfob len  wird; 

A.  Sorgfältige  Fabrikation  und  allroähliehe  Abkühlung  der 

Schienen  zur  Vermeidunfr  zu  grosser  Sprödigkcit. 
B-  Anwendung  von  a  bgc  r  u  nd  c  t  e  n  Hi  c  h  t  s  te  mpe  1  n .  welche  nicht 
gegen  den  Fuss,  sondern  gegen  den  Steg  der  Schienen 
zu  setzen  sind. 

I*)  Die  Ober^chlesischo  Bahn  bemerkt  tlbor  das  Verhalton  der  oben  erwähnten  93,75KnmB. 
B<>semerst.Hhl8chit'n<'ii  dH!«s  hin  iilt  I*«(is  nur  I  Schienen  (O.ot  l  «^  der  siimniflich  verlegten  Giis»- 
uakUcbieDen  in  deo  Kliukstelleu  gebrocbeu.  Ausser  diesen  l  äcliiunen  sind  noch  mebrore  beim 
IkMn  tw  den  WaggOM  in  den  Kliskttellen  gebrochen.  Das  Abfeilen  der  Etaklinkvtig  hat  gute 


Digitized  by  Google 


236 


UKt'8INUEK  VUN  WaLDEUO  UlTD  GeOBG  OsTHOFP. 


C.  Vermeidnng  der  BiDkHnknnigeii  und  Bohren  der  Bolten- 

löcher. 

D.  Vorsichtige  Behandlung  beim  Ablndettj  so  dais  nameBt- 

lich  nicht  .Schienen  auf  Schienen  geworfen  werden. 
Steht  nun  schon  der  Gussstahl  als  dauerhaftcH  und  wiflerptandsfähiges  Material 
lihcr  allen  Materialien,  so  liegt  ausserdem  ein  grösserer  V'orzuj^  der  (luBsstahlschienen 
vor  allen  aus  Lamellen  erzeugten  Schienen  noch  darin,  dass  die  l'a(|uetirung  ganz 
wegfällt  und  durch  die  Enceugung  aus  einem  Blocke  alle  die  Fehler  vuu  iiaus  aui< 
vermieden  weitien,  die  ans  maagelluifter  Seliiraisrang  TeneUedeaer  Maiefialien  ent- 
stehen. 

Von  diesem  Gesiehtspankte  ans  betraehtet,  würden  die  in  nenerer  Zelt  vieUseh 

xnr  Verwendung  gekommenen  Stahlkopfsoliienen  nicht  zu  empfehlen  sein.  Stahl  nnd 
Eisen  tadellos  zu  schweissen,  erfordert  eine  ganz  besondere  Aafinerksamkeit  and  Fer- 
tigkeit; femer  kann  es  bei  einer  kleinen  Drehang  des  Schienenpaqaets  beim  Walzen 
leicht  vorkommen,  dass  ein  Theil  des  Kisens  in  den  Scliicnenkopf  gelangt  nnd  ant 
diese  Weise  eine  fehlerhafte  Schiene  entsteht.-"  Diese  Fabrikationsfehler,  die  nnr 
durch  besondere  Sorgfalt  vermieden  werden,  können  bei  der  Herstellung  von  Stabl- 
schienen  gar  nicht  vorkommen. 

Die  Ausweohseluug  von  Htahlkoplbchienen  aaf  den  verschiedenen  Bahnen  iit 
nach  der  oben  aogeAlhrtea  Znsammenslellnng  eine  weit  grtfssere  gewesen,  als  die  der 
iJtahlseidenen,  nnd  es  werden  hanptsftchlieh  mangelhafte  ScbwelsssteUen,  Lostrennsng 
von  Kopfplatten  nnd  Lostrennnng  des  Kopfes  vom  Stege  als  Ursachen  des  Schadhsft- 
werdens  angeführt.  ><) 


•)  Verf  1.  üeber  beobsehtete  Defeele  an  Beiaener^Stablkopr-SchieMn  im  Organ        p.  1''. 

Die  Oesterreiebtoche  Sfidbahn  besam  Ende  1869  auf  der  Scinuiering-  und  Brenner  Bahn 
auf  Steigungen  von  l  :  40  und  1  ;  15  bereits  22,7  Meilen  ITo,s74  Meter  (»leise  mit  Bessemer- 
Suhlkopf-Scbieaen ,  wovon  die  vor  einigen  Jahren  verlegte  kleine  Partie  von  682  Meter  «Uer- 
dingi  15—54^  Abgang  dnidi  AUttonng  der  Kopfplatte  eigaben,  digegM  die  BfßUet  veitaglni 
170,261  Meter  nur  einen  Aus^ichuss  von  U.4I3U  ^  ergeben  hat,  unter  letzterem  sind  nur  0,0113  % 
welche  wegen  mangelhafter  Schweisaung  der  .Stahlkopfplatte  mit  dein  liKrigen  Theile  der  Schienen 
ausgewechselt  werdeu  musstcu,  der  Rest  von  0,3717  X  wurde  wegen  anderer  Mängel  des  Materials 
autgewedieelt.  (Referate  in  der  V.  EtMnbabnteehniker>Venanmtang.) 

Wegen  der  schwierigen  Fabrikation  der  Stahlkopfschienen 
und  der  ungünstigen  Verwertliung  des  alten  Materials  davon,  sin«! 
auch  vielfache  Versuche  gemacht  worden,  den  Stahlkopf  für  sich 
sn  walcen  und  mit  der  Eliensehlene  denurt  sa  verUodea,  da«  der 
Kopf  für  »ich  «usgewechselt  werden  kann.  So  entstanden  in  Ain«'- 
rika  die  zusaniraengesetzten  Schienen  Fig.  30,  44  und  4.^,  Tafel  XI. 
wovon  bereits  auf  p.  223  die  Rede  war.  Eine  Uauptbedingung  bei 
den  SeUenen  ist  die.  daas  —  un  ein  geringw  Oewieht  bei  glei- 
cher TragfJihigkeit  zu  erhalten  —  in  jedem  einzelnen  Theile  dif 
Masse  auf  beiden  Seiten  der  neutralen  Achse  müglichst  weit  von 
dieser  entfernt  werden  muss.  Diese  Bedingung  läset  sich  aber 
hier  nieht  In  io  hohen  Onide  erflillea,  als  bd  den  ti^Mm 
Schienen.  Am  besten  wird  sie  noch  bei  der  Schiene  Fig  4iS  er- 
füllt ;  jedoch  ist  hier  die  Festhaltung  des  Stahlkopfes  eine  zu  unsichere.  In  neuester  Zeit  ist  eben- 
ÜXI»  in  Amerika  die  in  Fig.  10  dargestellte  Schiene  mit  aufgeschobener  Stahlkappe  aosgeftthrt, 
welehe,  wenn  sieh  die  Verbindnng  dei  Slahlkoplb  mit  der  EiseaMdrieae  bewihien  aollte,  eher 
dem  Zweck  entsprechen  dürfte 

Diese  von  J.  L.  Booth  in  Kochester  Vereinigte  .Staaten •  erfundene  .Schiene  winl  in  fol- 
gender Weise  hergeaiellt:  Zuerst  wird  die  Eisenschiene  wie  gewöhnlich  gewalzt  und  auf  Länge  ge- 
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Die  1874  in  Dllneldoif  aligehallene  VeniMninlnng  der  Tedmilwr  der  dentsdien 
E.  B.  VerwaltnngeD  sprach  sieh  Uber  die  FVage : 

«Liegen  neuere  Erfahrungen  Uber  Schienen  mit  Fuss  aas  aelinigem  Eiien 
und  ein^ewulztem  BeuemerBtabULopf  YotU 
tylgendemiaasaeu  aus: 

•Da  eine  grosse   Mehrheit  der  Verwaltungen,   welche  mit 
B e  8 s e  ni  e  r  s t  a  h  1  k  u  p  Ts  f  h  i  e  u  e  n  Versuche  a  n   e  s  t  e  1 1 1  h  a  b e  u , 
sich  für  deren  Verweuduug  ausgesprochen  hat,  so  sind 
weitere  V'ersuehe  und  Beobachtungen  unisomehr  zu  em- 
pfehlen, als  eine  »Schiene  mit  Stahlkupf  und  sehnigem 
Eisen  im  Pnsae  dem  InanaprneliBelimeii  des  Materials 
im  Kopfe  und  Fasse  am  Meisten  entsprieht.  Sorgfältige 
Beobaehtnngen  Uber  die  Ursaehen  der  vorkommenden 
Sebienenbrllebe  durch  die  Lasehenlöcber  werden  em- 
pfohlen, sowie  aneh  das  Bobren  der  LasebenlOeber.« 
Jedenftlls  werden  die  Stahlschienen  in  der  nächsten  Zeit  eine  viel  ausgedehn- 
tere Anwendung  finden,  da  sich  die  Preise  der  Gewiehtseinheiten  des  Eisens  und 
Stahles  höchstens  wie  2  :  3,  ihre  Festigkeiten  aber  mindestens  ebenfalls  wie  2  :  3 
verhalten,  so  dass  die  Stahlschienen  viel  schwächer  ausfallen  können  und  somit  nicht 
mehr  oder  nur  sehr  wenig  mehr  kosten  können,  als  die  läisenschieneu ,  während  sie 
«ioe  4-  bis  '»fache  Dauer  versprechen. 

In  Bezug  hierauf  hat  Herr  Professor  Ür.  Winkler  das  auf  Tafel  XVI  iu 
Flg.  2  dargesteUte  Normalprofil  ftlr  Stdilsebienen  entworfen,  das  bei  der  Anlage  vou 
deiartSgem  Oberbau  alle  Beaebtnog  verdient. 

Anf  der  1874  in  Ottsseidorf  abgeballenen  Teefaniker- Versammlung  wurde 
Iber  die  Frage:  * 

»Welehe  neuere  Erfahrungen  liegen  Uber  die  Hesscmer-Stahlscbienen,  ins- 
besondere rück  sichtlich  der  Einklinkungen  oder  des  Ersatzes  derselben  zur 
Fixirnng  der  Schienen,  insbesondere  auf  Brems-  und  UefiUls- Strecken  und 
bei  schwel)enden  Stössen  vor?« 
verbaudelt  und  folgender  Beschluss  gefasst: 

*Die  Bessemer-Stah  Lsc  hienen  zeichnen  sich  durch  eine  sehr 
langsame  und  gegen  Schienen  aus  Eisen  und  Puddel- 
stahl  weit  gleiehmissigere  Abnutsung  ans,  und  ver- 
spreehen  eine  lange  Dauer,  weshalb  ihre  'tterwendung 
trotx  vorgekommener  Brttehe  zu  empfehlen  ist. 
Naehdero  die  Ursaehen  der  bei  den  verwendeten  Bessemer- 
Stahlschienen  eingetretenen  Brttehe  wohl  verschieden, 
immer  aber  in  der  Verwendung  ungeeigneten  Materials, 


Kkuiuen,  eb«u»u  wtni  die  Suhlkappe  aut°  die  bestimmten  DimenBionen  uud  dieselbe  Länge  wie 
4»  SehkM  MHRewaht,  klenmf  wifd  ri»  etwM  erhitst  md  Uber  dm  SehleiMakopf  geseboben,  womeb 
4m  Gnse  nochmals  eine  Walze  pMsirt  und  die  Seiten  der  Kappe  dicht  an  die  Schiene  angepreast 
werden.  Verbuche  mit  dieser  Schiene  i*\m\  auf  einer  Zweigbahn  der  l'ensylvania-Centralbahn  go- 
luciit  und  aollen  aebr  gliustig  ausgefallen  sein.  Durch  die  Lait  der  darUt>er  gehenden  schwereo 
XsmUub  wad  Zdge  sollen  die  Stehlkappen  immer  fester  an  den  elMnen  Sehlenenkopf  uugcpreaet 
nriea.  so  daas  dleae  Schienea  meh  kurzer  Zeit  beim  Anschlagen  bell  klingen  und  Stmhlkopf  und 
ScVtM  wie  au»  einem  StUek  genMckt  encheiaen.  (Veigl.  £ngineer  vom  IS.  Octbr.  1868.} 
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und  in  Fehlern  bei  der  Erzeugung,  also  in  dem  Mangel 
an  ansreicliender  Vorsiclit  hei  der  Fabrikation  {gelegen 
Kind,  so  sind  ii  a  nun  t  lieh  mit  Rllckfliclit  darauf,  dass 
«licse  Felller  in  der  Fabrikation  durch  die  sorgfältigste 
l' eher  wach  u  ng  der  Eisenwerke  seitens  der  Bahugesell- 
gchaften  nicht  ganz  hintangehalten  werden  küDuen, 
Maassregeln  gegen  die  liefernden  Werke,  etwa  grosse 
POnalien  aothwendig,  um  dieselben  snr  grOsetmOglieh- 
tten  Vorsieht  in  der  Wahl  des  Materials  und  xnr  sorg« 
fälligsten  Bearbeitung  zu  zwingen. 
Ein  Unterschied  im  Verhalten  der  Bessemer- StahlschieneD 
bei  der  Anwendung:  fester  und  schwebender  Stösse  ist 
nicht  bemerkt  worden,  ebenso  wie  die  Verwendung  der 
Bessenier  -  Stahlschiciicu  auf  sehr  starken  Gefällen 
ausser  einer  grussereu  Abnutzung  keinerlei  Austäade 
ergeben  hat. 

Einklinknngen  der  Bessemer-Stahlsehienen  sind  thnnlichst 
SD  vermeiden. 

Die  bis  jetzt  hehnfs  Vermeidung  der  Einklinkungen  ange- 
wendeten ConstructioDcn  ,  bestehend  in  der  Anbringung 
von  Verstoss  platten,  beziehungsweise  Stosswinkeln. 
bez.  Winkellaschcn  haben  sämnitlich  ^'entlgt,  um  eiiu' 
w  e  s  e  n  1 1  i  c  Ii  e  V  e  r  s  c  h  i  e  b  u  n  g  der  S  c  h  i  c  n  e  n  h  i  n  t  a  n  z  u  b  u  1 1  e  u. 
Wenn  auch  die  bisherigen  Erfahrungen  noch  nicht  aus- 
reichen, um  eine  der  augewendeteu  Constructionen,  als 
*  dem  angestrebten  Zweeke  am  meisten  entsprechend, 

znr  allgemeinen  Anwendung  zu  empfehlen,  so  verdienen 
dieselben  doeh  unbedingt  den  Vorzug  vor  der  Anwen- 
dung von  Einklinkiingen.a 
§  10.  Die   Lasohenverhiudungen,  deren  Zweck ,  Form  und  Dimensionen» 
—  Die  schwächsten  Punkte  des  Oberbaues  sind  im  Allgemeinen  die  Stossverbindun- 
gen  der  Schienen.    Keim  festen  Stosse  drückt  sich  das  Hnde  der  Schieue.  bevor  das 
Kad  dieselbe  verlässt,  immer  etwas  in  die  IJnterla^'C  ein.  wiilirend  die  nächstfolgende 
nicht  belastete  Schiene  ihre  Hilhenlagc  behält ;  hierdurch  entstellt  lieini  Uebergange 
des  liades  von  der  einen  Schiene  auf  die  andere  ein  Stoss.    Oder  es  drucken  sich 
heim  sehwebenden  Stoss  die  Unterlagen  durch  die  Behutung  in  die  Bettung  «in  und 
zwar  diejenigen  am  stlbrksten,  welche  sich  unter  dem  Kade  befinden,  und  bringen 
eine  verschiedene  Höhenlage  der  aneinander  stoseenden  Schienenenden  hervor,  wekbe 
die  Ursache  von  StOssen  auf  die  Iläder  wird. 

Ferner  ist  die  Unregelmässigkeit  des  Oleiscs  die  Veranlassung,  dass  Öfters 
Schwankungen  der  Wagen,  bald  nach  der  einen,  bald  nach  der  andern  Seite  ent- 
stehen, welche  einen  horizontalen  Druck  auf  die  Schienen  hervorbringen.  Ein  der- 
artiger Druck  entsteht  durch  die  Einwirkung  des  Windes  auf  die  Seitentlächen  der 
Wagen,  und  durch  die  ('entrifugalkraft  in  den  Curven,  wenn  die  Höhenlage  der 
äussern  Schiene  nicht  genau  der  sattfindenden  Geschwindigkeit  entsprechend  ist. 
Einen  solehen  seitlichen  Druck  auf  die  Schienen  und  einen  Stoss  unter  die  Rider 
kann  auch  tni  Absatz  (in  horizontaler  und  verticaler  Richtung)  an  der  Fuge  der 
Schienen  veranlassen. 
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Zur  Vernieidnnp  dieser  Strisse  mllssen  beide  Schienen  gleichfalls  /n  einem 
(ianzen  \erl)iiiiden  werden,  so  dass  sieh  die  Kiiden  der  Schienen  weder  in  hdii/tinfa- 
ier  noch  verticaler  Ki<  litnn;^'  jcegeneinander  verschieben  können.  Am  besten  wird 
dieses  durch  die  »ogeuaniite  Laschenverbindung  erreicht ;  dieselbe  besteht  aus  zwei 
iu  die  Kehle  twischen  Kopf  und  Fuss  genau  passenden  EisenstUckeu  il>aschcu  ,  die 
—  je  eins  auf  jeder  Seite  des  Stegs  —  mittelst  durchgehender  Bolxen  fest  snsui- 
iseBgeseiiraobt  werden  nnd  welche  die  daiwisehen  liegenden  Sebiene&enden  sowohl 
Tsrtieal  als  horisontal  genan  in  der  Biehtnng  erhalten.  Früher  hat  man,,  nm  densel- 
ben Zweck  EU  erreichen,  selbst  bei  breitbasigen  Schienen  hftnfig  Schienensttthle  (wie 
bei  Stnhischienen)  oder  Unterlagsplatten  angewendet,  durch  welche  aber  nur  eine 
sehr  onvollkonimene  Stoes?erbindung  an  enielen  ist,  wie  später  in  §  14  und  16  näher 
erläutert  werden  soll. 

Die  Laschenverbindung  der  Schienen  wurde  zaerst  von  dem  amerikanischen 
Ingenieur  Trimble  ISJ'))  in  Vorschlag  gebracht  und  soll  die  Philadelphia- Wilniiiigtou- 
Baltimore  Eisenbahn  die  erste  gewesen  sein,  welche  diese  wichtige  Constructicm  l)ci 
ihrem  Obesban  einlkllurte.^  Bei  den  deutschen  Bahnen  kam  die  Laschenverbiudung 
meist  (f84S)  anf  der  KOln-Mindener  Bahn  bei  breitbasigen  Schienen  in  Gebraneh 
und  (1849)  anf  der  Wes^älisehen  Bahn  bei  Stnhischienen  in  Form  von  Winkel- 
lsachen (letstere  durch  Oberbanrath  Henz)  in  Anwendung. 

Da  man  sich  sehr  bald  ttberzeugte,  das»  die  Laschen  eine  grössere  Regel- 
missigkeit  in  dem  Sehienengestäage  bewirken,  dadurch  den  Widerstand  und  die  Ab- 
nntznng  der  Schienen  und  Wagen  vennindcru,  sowie  die  Annehmlichkeit  des  Fahrens 
erhöhen,  so  fanden  {li('sclb(  ii  sehr  rasche  Verbreitung  und  kamen  bald  bei  allen 
deutscheu  Halmen  in  Anwemlnng,  oliwohl  die  ältern  Schienen  an  den  Kehlen  meist 
zu  schlank  und  zur  Anbringung  von  Laschen  gewöhnlich  nicht  gut  geeignet  waren,  und 
daher  die  Wirkung  der  Laschen  eine  geringere  al»  bei  eigens  hierzu  construirten 
Scfaienfloproilen  sein  musste. 

TMlmisohe  Veveinbanmgen  des  D.  B.  V.  §  32.  Bar  Tarbtaidiuig  der  Bohie- 
mn  an  den  Stössen  wird  eine  kriftige  LasfdienoonstnMtion  mit  mindestens 
4  flehranlMnbolaett  als  die  beste  Verbindongsart  anerksxint. 

§  28.  Auch  bei  der  StossTerbindnng  der  Stuhlsohienen  ist  die  Aawendniig 
TOD  krftftigen  Laschen  zn  empfehlen. 

Von  besouderer  Wichtigkeit  bei  der  Lascihenconstruction  ist  die  Form  der  An- 
«ichlussfläcbcn,  an  welchen  sich  die  haschen  und  Schienen  berühren.  Bei  der  Form 
der  ältern  Schienen  —  welche  mit  UUcksicht  auf  das  tluinlichst  beste  Auswalzen  in 
den  Umrissen  aus  schlanken  und  gefälligen  Linien  gebildet  und  wobei  namentlich  der 
Uebergaug  des  iLOpfes  iu  die  Mittelrippc  sehr  aümählich  und  biruförmig  bewirkt 
wurde  sind  die  AnsdilussflSchen  mehr  vertical  und  es  beruht  danu  der  Erfolg  der 
Lasehen  hauptsächlich  auf  der  Bruch-  und  Abscbeerungsfestigkeit  der  Beben.  Solche 
LaachenTerbindnngen  sind  in  Fig.  21  und  22,  Tafel  XI  bei  Stnhischienen  und  in 
Fig.  29  und  38,  Tafel  XI  bei  breitbasigen  Schienen  dargestellt,  ebenso  leigen  die 
Fv^.  1—7  anf  Tafel  XIII  die  verschiedenartigsten  Profile  von  derartigen  Laschen,  deren 
Wirknng  vorzugsweise  darin  bestand,  dastt  m»  die  Verschiebung  der  Schienenenden 
\"r  einander  besser  verhinderten  als  die  dagegen  angewandten  Stossplatten ,  welche 
(lies  allein  nicht  ermüglichea  konnten,  da  sie  erfahrungsmässig  bald  kanteten. 


Vergl.  Trituble '8  T6rb«SMcte  HeUiude,  die  ächieoen  am  den  Stitasen  n  bef««tig«Q. 

Eimbkhiueitung  1h45,  p.  :m. 
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Fip.  30  auf  Tafel  XI  zei^t  die  S<'hiene  mit  Lascheuverbiudung  der  Frankturt- 
Hauauer  Balm.  Es  war  dies  da«  erste  Schieneuprofil ,  welches  (lS53i  vom  ersten 
Xerlasser  dieses  Capitels  (Heusinger  von  Waldegg)  mit  heHserer  VertheiluDg  des 
fiiseiis  und  Bttcksicht  auf  die  Lascheuverbiuduug  mit  scharf  unterschnitteneui  Kopfe 
coiiBtnurt  wurde,  so  daas  die  qrmmelrisehe  Lasche  mit  gekrümmten  Ansdilossfilehei, 
an  Kopf  und  Fuss,  lieide  kriftig  nnterstlltiend,  sieli  anselüiesst. 

Dieses  Pn>fil  fand  damals  vielen  Beifali  nnd  wurde  von  melueren  Babnen,  wie 
den  Siehsiseh  Ostliehen  und  westlichen  Staatsbabnen,  der  Leipiig-Dresdener,  ThOm- 
ger  Bahn  ete.  nachgeahmt,  da  bei  dieser  offenbar  xweekmissigem  als  seitherigen  Fora 
(Ht  die  Befestigung  der  Laseheu  ein  vurtheilhafter  l^ebergaug  des  Stegs  in  den  Kopf 
und  Fuss  ennOglicht  wurde,  obwohl  dieselbe  den  Uebelstand  hat ,  dasä  es  schwer 
hält,  die  Höhe  der  I.,a8('he  ganz  genau  der  Form  der  Schiene  entsprechend  anzufer- 
tigen, sobald  dies  aber  nicht  genau  der  Fall  ist,  scbliesst  die  Lasche  nicht  voUkoiu- 
men  an  Kopf  und  Fuss  an. 

Nach  dem  Vorgänge  der  Main -Weser  Hahn  (durch  (ich.  Baurath  'i  liuina?* 
1  *>5()i  wendet  man  <laher  jetzt  grösstentheils  e  b  en  e  k  o  n  i  s  c  Ii  c  Ans  c  h  1  u  s  s  f  1  ä  c  Ii  v  u 
(Fig.  '.\2,  42  und  4:5,  Tafel  XI^  an.-'     Wenn  hierbei  nur  die  Neigung  der  AnsehluvN- 
flächeu  in  Lasche  und  Schiene  genau  Obereinstimiut,  so  findet  stets  ein  vollkommuer 
Ansdilnss  beider  statt 

Da  jeden&lls  die  Verschiebungen  der  beiden  Sehieneii  eines  Stossea  in  verti- 
caler  Riehtnng  von  wesentlicherem  Einflnss  auf  den  unruhigen  Gang  der  Fahneuge 
sind  als  die  in  horisontaler  Richtung,  so  mnss  man  die  Anschlnssfläehe  mehr  nadi 
der  Horisontalebene  neigen,  als  aaeh  der  Yertiealebene.   Der  Neigungswinkel  der 

Ansdilnssfläche  gegen  die  Horizontal  ebene  beträgt  meist  25 — 30  Grad;  mau  findet 
aber  auch  solche  vou  12 — 'i.'i  Crad.  Unter  20  Grad  sollte  der  Neigungswinkel  nicht 
angenommen  werden,  da  beim  festen  Anziehen  der  Laschenliolzen  sich  die  Laschen 
leicht  so  fest  klemmen  können,  dass  bei  Ausdehuunfr  der  fSchieuen  in  Folge  Tempe- 
raturerhöhungen eine  \  erschiebung  der  Sehieiienenden  zwisehen  den  Laschen  uitbt 
uiöglieli  ist.  das  (Weis  sieh  seitlieh  wellenloruiig  verschiebt  und  den  Zug  in  .sehr  uu- 
augenebuie  und  gefährliche  »Schwaukungen  versetzt.  Das  Schienenprofil  der  ^>cbiesi- 
sehen  Gebirgsbahn  (Fig.  40,  Tafel  XI)  hat  fUr  die  unteren  AnscblnssilScfaen  der  La- 
sehen einen  Neigungswinkel  von  30  Chrad,  fttr  die  oberen  aber  42  Ghrad,  um  emen 
bessern  Uebergang  des  Steges  in  den  Kopf  su  ennelen.  W^gen  der  verschiedenen 
Neigung  der  Keilebenen  mass  bei  der  Befestigung  der  Lasdien  darauf  gesehen  wer- 
den, dass  die  Laschen  richtig  an  die  Schienen  angelegt  werden.  Jede  Lasche  bat 
deshalb  auf  der  der  Schiene  zugekehrten  Seite  eine  halbcylindrische  Nath  a,  a,  welche 
beim  Anlegen  der  I^asche  nach  unten  gerichtet  werden  muss. 

Die  französische  Orleans-Centralbahn  hat  das  ältere  Profil  der  Schienen  mit 
birnrönnigem  Kopf,  um  einen  bessern  I  cberganfr  des  Steges  zu  erzielen,  beibehalteu, 
indessen  aber  an  den  Sehienenenden  Einschnitte  tlir  Laschen  mit  ebenen  Anschluss- 
tläehen  durch  eine  besondere  Maschine  einlriisen  lassen,  um  ein  geuauerejs  Schliesseu 
der  Lascheu  zu  erlangen  ',Fig.  41  auf  Tafel  XI  .  Wegen  der  zu  bedcutendeu  Kosteo 
wurde  aber  iHeses  Verfiihren  wieder  aufgegeben. 

^  Die  ersto  nach  ili«»»er  Art  oonstruirto  Scliirne  von  der  .MHin-Weserlmhii  ist  fast  geoan 
mit  dem  Prutil  tier  bebn-Uaoauer  Uahu  Fit;.  4:(  iilwnrinstiuiueml.  die  Uülie  üieaer  Maiu-Weaerkabu- 
ScUene  beträfet  jedodi  aar  IIT«». 
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Bei  der  iu  Dresdeu  abgehalteotn  VerHauiuiluug  deutscher  Eiseubahotecb- 
niker  wurde  betehloMen: 

Mit  RttokBicht  anf  die  groise  Wichtigkeit  einer  toHdeD  Lasehen- 
eonstroction  verdient  ein  nach  einer  geraden  Linie  seharf  nnter- 
sehnittenes  Profil  des  Sotiienenkopfes  Tor  dem  schlanken  birnfOrmi- 
gen  Profile  den  Verzag. 

Die  Qnerschnittgform  der  Laichen  ist  nach  der  versr  liiidenen  Schienenforin 
^'k'irhfalU  sehr  verschieden;  die  abweichendsten  Profile  sind  in  den  Fig.  1  —  17  auf 
Tafel  XI] I  (largeHtellt  und  dabei  ausser  dem  Njuneu  der  betreffendeu  Bahn  anoh  die 
Ltäiige  un«l  das  Gewicht  der  Laschen  bemerkt. 

Um  der  Lasche  t'Ur  eine  bestimmte  Wirkung  möglichst  wenig  Material  zu  geben, 
ist  es  fUr  die  Biegung  in  verticaler  Richtung  zweckmäßig,  die  Masse  möglichst  weit 
Toa  der  horixootalen  Sehwerachse  an  entfernen;  demnach  rerdieneu  die  Laschen, 
wdehe  oben  und  nnten  dicker  sind  als  in  der  Ifitte,  den  Vonug.  Ebenso  ist  es  für 
die  Biegung  in  horisontaler  Richtung  vortheilhaft,  das  Material  in  jeder  Lasche  mög- 
lichst weit  von  ihrer  verticalen  Sehwerachse  oitfernt  zu  legen,  so  dass  in  dieser 
Hiasiebt  die  gekrUmmten  Laschen,  oder  die  an  der  Innenfläche  mit  Absätzen  ver- 
sehenen die  zweckentsprechendsten  sind.  Die  Formen  Fig.  9  und  1 1,  Tafel  XllI  und 
Fig.  32.  ri  und        Tafel  XI  durften  also  wohl  die  zweckmässigsten  sein. 

Die  1870  von  Wahrer  in  Vorschlag  gebrachte  und  bereite  mit  gUnstigem  Er- 
fHl-r  erprobte  Laschenconstrut  tlou  Fig.  11  (des  neheiiste- 
lieudeu  Hulzschuitts)  erlangt  sicherlich  noch  eine  grosse 
Bedeutung.  IHese  Constmction  hat  hauptsiehlich  den 
Zweck,  den  üebergang  der  Räder  von  einer  Scliiene  inr 
andern  ohne  jeglichen  Stoss  zu  ermöglichen.  Zu  dem  Ende 
greift  die  iussere  Lasche  nm  den  Schieaenko|if  noch 
beram  und  erreicht  am  Schienenstoss  die  Höhe  des  Schie- 
Dcnkopfcs,  wahrend  die  beiden  Enden  dieser  Lasche  etwa 
5""  nnter  dem  Schienenkopf  sich  verflachen.  Hierdurch 
kann  das  Rad  nicht  in  die  Oeff"nung  zwischen  den  Scliie- 
iicueiiden  nicderisinken  und  es  fallen  die  unaugencliineu 
Stö«fie  beim  IJebergaug  von  einer  Schiene  zur  andern  selbst 
bei  ausgelaufenen  Rädern  weg,  femer  wird  auch  das  so 
biofig  voikommende  PlattdrUcken  und  Zerschlagen  des  Kopfes  an  den  Schienenenden, 
wwie  das  Spalten  des  Stegs  an  den  LaschenlOehern  am  wirksamsten  durch  diese 
Anordnung  Termieden.  Ausserdem  wird  dadurch  die  LaschenTcrUndung  nooh  wesent- 
lieh  verstärkt. 

EigenthUmlich  ist  die  anfängliche  Lasehenverbindnng  der  Schienen  auf  der 
LObeck-BUchener  Bahn  Fig.  Hl,  Tafel  XI).  Es  ist  blos  eine,  aber  sehr  kräftige 
La.*iohe,  welche  auch  den  Schienenkopf  noch  stützt  und  bis  zu  dessen  <  »»orfiache 
reifht.  an  der  Aussenseite  angebracht;  wenngleich  diese  einfache  Vcrlascliuu^'  ihn-ni 
Zwecke  franz  ;,'ut  entsprach,  so  ist  dieselbe  jedoch  gegenüber  den  ;^ewöhnlichen 
La^chcitpaaren  in  der  Herstellung,  theils  durch  das  grössere  Gewicht,  theils  dadurch 
kostspieliger,  dass  die  BolzenlOcher  in  dem  41""  starken  mittleren  Theil  der  Lasohe 
sieht  dnrchgestanzt,  sondern  gebohrt  werden  müssen. 

Auf  der  Pariser  Ausstellung  von  1867  hatte  der  Ingenieur  Döring  zu  Welwyn 
BnMshiie)  elastisehe  oder  Federlaschen  (Fig.  13,  15  nnd  16  auf  Tafel  XIII)  aus- 
goteUt,  die  schon  von  der  Londoner  Ansstellnng  (1862)  her  bekannt  waren  und  seit- 


Digitized  by  Google  - 


242 


HsusmaBB  vox  Waldbgo  und  Gbokq  Osthofp. 


dem  auf  englischen  und  irlandischen  Bahnen  eine  ausgedehnte  AnweudoDg  gefandeo 
haben  sollen.  Diese  Federlasclien  (Spring-Clip)  sind  ans  gehärtetem  Stalil  firiirieirt, 
and  Tonngsweiie  Stibl-  und  BrUekscbieneii  anwendbar,  nnd  nnifusen  den  Fm 
nnd  Steg  der  Miene.  Dieaelben  werden  zneret  auf  das  eine  Sobienenende  aa%B- 
keilt,  dann  wird  die  Naohbarsebiene  gelegt  und  die  Laaebe  Uber  den  Stoes  gewihobea. 

Ibre  Länge  ist  0",30  bis  0",40, 

ihre  Dicke  6  bis  O««, 

ihr  Preis  3  Frc.  75  Cent,  bis  1  Frc  Cent 

Man  bedient  sich  ihrer  entweder  als  einzige  Fntrenverbindnng,  oder  aneh  mit 
gleichzeitij^er  Heniitzunp:  eines  Eisen-  oder  Federkcilcs  «  Fig.  Hi  .  Wenn  gleich  diese 
Stossverbinduiig  sich  durch  ihre  Kiufaciiheit  üiis/cirlmct ,  indem  sie  l)l«»s  ans  «'infni 
einzi^'en  Stücke  besteht,  während  die  ,:;cwölnilichcn  Laschen  eines  Stos.ses  1  <» — 1 1  Br 
atandtheile  zHhlen  und  auch  eine  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  besitzt,  so  genügt 
sie  dueli  nicht  den  Anforderungen,  welche  man  heat  zu  Tage  an  eine  gute  I^scbes- 
oonstroetion  stellt.  Ansserdem  ist  sie  auch  bei  breitbasigen  Schienen  am  wenigsten 
wirksam,  während  sie  bei  Brttckschienen,  bei  welchen  die  Stossverbindnng  die  gitates 
Schwierigkeiten  bietet,  zu  empfehlen  ist. 

Da  die  meistentheils  angewendeten  Laschen  eine  viel  geringere  Festigkeit  haben, 
als  die  Schienen  selbst,  so  sind  Tielfach  verstärkte  Laschen  versucht  worden, 
welche  eine  grossere  Sicherheit  gegen  das  Zerbredioi)  bieten. 

a.  Laschen  von  Desbr irres  Fi-r  l'«'.  Tafel  XIII:.  Dieselben  sind  nur 
fUr  Stuhlschienen  und  fllr  zwischen  den  Scliwcllen  liegende  Stösse  anwendbar:  diese 
Laschen  haben  mehr  als  die  (btpix  ltc  Höhe,  indem  sie  noch  unter  die  Schienen  ver- 
längert und  ausser  den  4  liauptlaschcnbulzcn  a  noch  unterhalb  mit  2  Bolzen  It  ver- 
bunden sind. 

b.  Laschen  von  Le  Crenier  'Fig.  17,  Tafel  Xlllj.  Dieselben  sind  auf  der 
portugiesischen  Sildbahn  bei  breitbasi^'cn  Schienen  und  Qucrschwellen  von  Eiseu- 
blech  (Fig.  5,  Tafel  XIV),  die  in  §  21  naher  beschrieben  werden,  in  Anwendung  ge- 
kommen. Bei  dieser  Gonstrnction  nmfasst  die  Lasche  mittelst  einer  scharfen  Winkel- 
biegung noch  den  Fnss  der  Schiene  und  ist  gleichfalls  nur  bei  schwebenden  StOsBen 
anwendbar. 

c.  Winkellasehen  bei  Stnhlsehienen  (Fig.  12,  Tafel  XOI).  DicMlbes 
sind  snerst  durch  Hens  (1851)  anf  der  Westphälischen  Bahn  statt  der  gussnsenes 

Stuhle  in  Anwendung  gekommen  nnd  bilden  neben  der  solidem  Befestigung*\veisi' 
auf  den  Schwellen  zugleich  eine  sehr  kräftige  Stossvcrbindung.    Die  vielfach  in  Frunk 
reich  ibei  der  Paris-Lyoner-,  Orleans-,  West-  und  Ostltahn,  in  Verwendung  betiuii 
lieben  Stuhllaschen   Fig.  11,  Tafel  XIU;  geh(»reu  auch  hierher,  bei  denselben  reirlien 
die  Grundplatten  bis  unter  die  Schienen,  um  eine  möglichst  grosse  Basis  zu  erhalten. 
Im  §  I  i  kommen  wir  nochmals  darauf  zurück. 

d.  Wi  nkel  laschen  bei  breitiiasigcn  Schienen. 

1,  Winkellaschen  der  Braunschweigischen  Eisenbahnen  ^Fig.  50,  Tafel  Xlll,. 
Diese  Coustmetion  verleibt  den  Schienen  eine  grüssevs  StabiHtttt.  Sie  hat  in  neneier 
Zeit  in  England  Nachabmnng  gefunden.. 

2.  Winkellasehen  der  Leipzig>Dresdener  Bahn  (Fig.  24,  Tafel  XV).  Beidieier 
fttr  schwebenden  Stoss  angewendeten  Construction  haben  die  ttisseren  Lasohen  eine 
andere  Form  als  die  inneren  und  ragen  fost  bis  anf  die  Hohe  des  Schienenkopft 
hinauf.   Beide  Lasehen  lehnen  sieh  an  die  Nägel  der  Untarlagsplatten  an,  nnd  hsbes 
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verschiedene  I.änfjeii,  die  äusseren  ößn""™,  die  inoeren  470"",  da  die  3  Nttgel  (2  innere 
and  I  äusserer  jeder  Platte  versetzt  «iod. 

Wiukellaschen  der  Oesterr.  Nord-Wesf  -  Bahn  fPig.  i:),  Tafel  XV).  Diese 
l>a^'heu  sind  in  neuester  Zeit  l>eim  eisernen  'itbeiligen  Langseh  wellen- Oberbau,  Öysteui- 
Uoheoegger,  zur  Anwendong  gekommeD. 

4.  Wiakdlaacheo  der  Bebn-FriedUnder  Bahn  (Fig.  23,  Tafel  XV).»)  Die  ttasM- 
ren  «mI  ionerao  Laseheo  haben  dasselbe  Profil,  eine  Linge  von  580"",  eine  Stilrke  in  der 
lütte  TOD  30"  tmd  eine  Totalhohe  von  100"".  Das  Gewiefat  einer  Lasche  Ist  9,0  Kilogr. 

5.  Winkellaschen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn.*)  Diese  Laschen  f<ind  denen 
<ler  LcipzijjT-Dresdener  Bahn  s.  2)  ähnlich,  sie  reichen  nnr  noch  tiefer,  fast  bis  auf 
.iie  St  hwellenoberkante  hinab.  Das  Gewicht  einer  änsseren  Lasche  ist  Hj'i.')  Kilogr., 
«lius  einer  inneren  10,37  Kilogr.  Diese  Constmction  bat  eine  JLäoge  von  650""  und 
besitzt  Ö  Laschenholzen. 

H  Sandl)erg'8  tiefe  Lasehenverbindung,  welche  nur  bei  schwebendem  StoSB 
anwendbar  ist  und  aus  Winkellasehen  mit  vcrticaleu  Platten  bestehen,  die  75"'"  tief  unter 
4m  Mkmeaitm  sieh  efstieeken,  wodoreh  der  SehieaensloBa  gans  wesenllieh  ventlrkt 
werden  soll.  Veigl.  Organ  1876,  p.  151. 

Aoeh  in  AoMrIka  sind  Winkellaseben  «nf  verschiedeneD  Bahnen  in  Anwendung 
gekoBUBen,  vrelebe  Öftere  wie  die  der  dentschen  Bahnen»  mit  Einklinknngen  flir  die 
Nigel  versehen  sind.^} 

Die  zweckmäftsigste  LAnge  der  Laschen  ist  dnrcb  die  Erfahrung  ziemlich  fest- 
g;estellt:  zu  kurze  Laschen  von  :tOO  3S(i"""  Lfln^e.  wie  sie  früher  hftufig  angewandt 
wurden,  wirken  wenig;  durch  Ueberschreitaug  einer  gewissen  Grenze  |500 — f)50"") 
in  der  Länj^e  wird  aber  ebenfalls  die  Wirkung  nicht  erhöht.  Je  nach  der  Schienen- 
böbe  wird  man  am  besten  eine  Länge  von  400 — 500"""  annehmen. 

VoD  den  dentschen  Vereinsbahnen  hatten  (1870)  10  Bahnen  mit  zusammeD  303,9 
Hdka  Bahalange  Laschen  unter  400""  Llage. 

Bei  25  Bahnen  mit  Sil  Meilen  Oesammtlänge  sind  die  Laschen  401  —  150"""  lang 

Bei  4.i  Bahnen  mit  zusammen  2150,5  Meilen  sind  Laschen  von  451 — 500""  Lange 
m  Anwendung. 

Zehn  Bahaea  mit  sassDnen  540  M^ea  Llage  haboi  Lsaehen  ttber  500"*  Liage. 

Die  J^ssehen  anf  den  Dcntsch-Ocsterreichischen  Bahnen  aiud  auf  '  der  Cilcisläng« 
iüi  Pnddf^lstahl  und  Ik-ssemerstabl  fabrioirt,  während  die  Laschen  auf  den  Übrigen  Bahn- 
strecken au8  Eiaeu  bestehen. 

Die  Hohe  der  Laschen  wird  durch  das  Scbienenprofil  bedingt,  die  IMeke  oben 

lad  snten  dnrch  die  Brrite  der  Ansehlnssflaeben.  Die  Dicke  in  der  Mitte  wird  man 

am  besten  so  10—10""  annehmen,  nm  die  LOdier  dareh  Stanzen  noeh  beqnem  her- 

ildleii  ta  können. 

Nach  Winkler  (Eisenbahn -Oberbau,  0.  Auflage  p.  103)  lassen  sich  die  Di- 
mensionen der  Laschen,  wie  folgt,  bestimmen,  wenn  mit  A  die  Hohe  der  Schienen 
beieiehnet  wird: 

bei  Eiaenscliienen      bei  ätahlschienen 
Lftnge  der  Lasche      ....     3,54^  3,74  A 

Lascbeudicke  in  der  Mitte  .    .   0,105A  0,1 13  A 

Obere  and  nntsre  Lasdiendieke  0,1534  0,102  A. 

Das  Clewieht  der  Lasehen  ist  je  nach  dem  Sehienenprolil  nnd  nach  der  LKnge 
der  Lssdien  sehr  Yerschiedea ;  für  Hauptbahnen  kann  man  dasselbe  bei  breitbasigen 


«)  Organ  1S75,  p  «(,  —  »   DeuLsche  Bauzeitung  ISU,  p.  106. 
Wochenschrift  dea  österr.  Iiig.-  und  Arch. -Vereins  1876,  No.  4. 
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Schienen  zn  V/^  bis  5  KWo'^v.  pro  Stttek  aonehmeii.  Naeh  Winkler  soll  das  de- 
wieht  einer  Lasehe,  wenn  mit  Af  die  Hohe  der  Schiene  in  Meter  bezeichnet  wird' 
betragen  ^  2200h x*  bei  Eisen-,  nnd  =  2100^'  bei  Stahlschienen. 

§  11.  Schwebende  Stesse,  deren  Censtroetlen  nnd  Torthelle.  —  Msi 

nnterscheidet  bei  dem  Eänxel-Unterlagen-  und  dem  Qnerscbwellen-System  xwei  Ter- 

schiedene  I^en  der  Stösse  gegen  die  Schwellen:  a.  Fcf^te  Stdsse,  bei  wekhei 
der  Stoss  auf  einer  Unterlage  sitzt  (Fig.  21 — 2A  auf  Tafel  XIIi  und  b.  ««-Ii we- 
bende StüsRc.  boi  welcbon  der  Stoss  in  der  Mitte  zwischen  zwei  Unterla^(>n  lieirt 
Fig.  2'k  Tafel  XII  .  Im  lotztern  Falle  müssen  nutlirUch  die  Uutcriageu  nachtH 
dem  8t(isse  viel  näher  j^erlUkt  wenlru  als  die  übrigen. 

Die  srliwcbciidtMi  Stösst'  sind  /.iierst  bei  Stnhlsehieneii  I  in  Kurland  aof- 
gekonnnen.  Die  8ebwicrigkeit,  die  IjM^cbenverbiudung  bei  Stublscbieueu  auziiwcudeu. 
ohne  nene  Stühle ,  die  zur  Aufnahme  der  Schienenenden  mit  den  Laschen  geeignet 
sind,  anfertigen  zu  müssen,  veranlasste  den  Versuch,  den  verlaschten  Schienes- 
stoss  fWiischwebend  zwischen  zwei  Stühle  zu  verlegen.  Da  das  Crgebniss  ein  sehr 
günstiges  war,  so  fimd  diese  Methode  bald  Verbreitung  und  es  wurden  die  Lasebea- 
verbindnngen  bei  Stuhlseliienen  in  dieser  Weise  fast  allgemein  in  England  angewandt. 

Hei  breitbasigen  Schienen  sind  die  Hcbwcbendcn  StHssc  erst  Anfangs  des  vnrigeo 
.lahrzelintH  auf  verschiedenen  dentsehen  Bahnen  ve»*suehsweise  in  Ausllihrnnj;  ge- 
kommen, lleberrasehend  war  die  Erzielnng  des  iingU/ieb  sanfteren  l  e bergan von 
einer  Schiene  unf  die  andere  nnd  der  geringeren  l  nterhaltnngskostcn  des  (Weises 
gegenüber  des  mit  festen  Stossscbwcllen.  Wenn  aber  einzelne  Bahnen  bisher  wenip  r 
günstige  Resultate  mit  scbwebeodeu  Stüssen  erreicht  haben,  so  liegt  dies  einzig  aud 
allein  daran,  dass  deren  Sehienenprofil,  ungeeigneter  Form  wegen,  eine  gnte  und  feste 
Verlaschnng  nicht  zuliess. 

Bei  der  Ende  September  1868  in  München  abgehaltenen  Techniker- Versamoi- 
lung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen  kamen  auch  die  Fortschritte, 
welche  mit  der  Anwendung  schwebender  Sttfsse  auf  den  Vereinsbahnen  gemacht 
wurden,  zur  Verhandlung. 

,  Ans  (ii  11  Kcfcr.-iti'ii  zu  dieser  Vcrsammlnng  nml  t  inim  n  Nuclitrilgen  in»  Organ  istiM 
p.  27  gellt  hervor,  dass  (l.'iiiials  bereits  42  deiitscliü  liahui'ii  anf  ca.  700  iMeilen  die  >cli*t- 
bendeu  Stüsäo  mit  dem  j^uiistig.sten  Erfolge  anwendeten :  auf  23  vou  diesen  Babnen  warea 
die  Bchwebenden  Stfleae  cum  Theil  dnrehginglg  bereits  eingefflhrt,  cum  Theil  in  der  Au- 
fiihnmg  bcgiitrcti;  :nif  lo  l^ahiicii  waren  grOssere  Versnohsstreclcen  nnd  auf  9  Bahnn 
kleinere  Vcr.suelic  dumit  uusgcfidirt. 

Anf  der  Techniker-\'ersamndnng.  welche  im  Septend)er  1S7  I  in  Düsseldorf  ab 
gehalten  wnrd(>,  sprachen  sich  die  mcistcji  Kiscnbahn -N'erwaltnngcn  entschieden, 
aiu'li  rilcksiclillicli  der  Krhaltiiiigsknsten  zn  (Junsten  der  Construction  der  Stnssverliiii- 
duug  mit  schwebendem  Stosse  aus,  und  erklärten,  dass  es  nach  den  bisherigen  Lr- 
fahrungen  nicht  anzunehmen  sei,  dass  starke  GeOllle  ^nelbst  1:40)  den  Broch  der 
Laschen  beim  Stesse  begünstigten. 

Die  Lasohenenden  beim  sohwebenden  Stoss  liegen  bei  allen  Bahn«i  auf  den 
Schwellen  auf,  ohne  jedoch  das  Schwellenmittel  zu  erreichen.  Die  angewandten 
Laschenlängen  dilTerbren  zwischen  394  und  566"".  Das  Mittel  betrügt  480»".  Bei 
den  meisten  mit  krftftigen  Stossverbindnngen  versehenen  Laseben  betrügt  die  Ent- 
fernung der  Schwellen  am  StOBse  zwischen  den  AuflageHUchen  3(0  bis  400"*'".  Das 
wegen  Uutcrstopfen  der  Schwellen  nuthwendige  Minimum  der  Schwel- 
lenentfernung im  Lichten  ist  zu  340""°  anzunehmen. 
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Bei  einigen  Bahnen  liegen  die  Mittelschwellen  in  gleichen  Entfernungen .  bei 
andern  vergrOsMm  sich  diese  Entfernungen  gegen  die  Scbienenmitte. 

Die  Ansiebt  aller  Bahnen,  welche  schwebende  StOsse  haben,  geht  dahin,  dass 
bei  Anwendung  derselben  eine  kräftige  Verlasehnng  erforderlieh  sei,  wosn 

oin  8charf  niiterscii nittenes  Scbiencnp rof i  1  und  eine  ^cnUi^end  lange 
durch  starke  Schrauben  angezogene  Lasche  gehört.  Auf  allen  Bahnen  mit  schwe- 
benden StöHscn  sind  ^löchcri{::c  Laschen  im  Oebraiich. 

Der  §  24  der  Technischen  Vereinbrungen  hiutet : 

Bei  einer  kräftigen  LnHchcn-Conatruction  ist  die  Anwendung  BOhwe- 
bonder  StösBO  zu  cmpfohlon. 
Die  den  Schieucnstösson  zunächst  liegenden  SchwoUon  sollen  donsolbcn 
so  nahe  gelegt  werden,  als  üb  das  vollkommene  Unterstopfen  irgend 
gestattet. 

Als  Yortheil  der  schwebenden  StOsse  wird  in  fast  ttbereinstimniender 
Weise  von  den  Bahnen,  welche  solche  StOsse  angewendet  haben.  Folgendes  an- 
gefthrt: 

1 .  Kr  findet  ein  sanfteres  Fabren  statt,  in  Folge  dessen  sowohl  der  Oberbau, 

tU  die  Betriehsniittel  weniger  leiden. 

Diei»e  Hrsc  hfinuiif:  erkliirt  sich  daraus,   dass  die  Scliiciit'iietiden ,   welch»'  wojjcn  dos 
^ietj  vorhandenen  Zwischenraumes  und  häutig  vorbauUuner  Hulicudilterenx  der  öchicnenköpte 
tit«ts  8(8880  von  den  Kidem  erhalten,  beim  schwebenden  Stesse  mehr  nachgeben  kflnnen, 
h'i  dem  festen  Stos  o   welche  auf  Stossschwcllcn  liegend,  besonders  wenn  sie  mit  Unter- 
lai^latten  versehcu  sind,  wie  auf  einem  Ambus  gehämmert  werdeui . 

2.  Die  Schiciicnkö|»fe  halten  sich  an  den  Enden  besser;  die  Laschen  sit/cn 
ItMcr;  «lio  Ik'tcsf i-iiimcu  der  Schienen  auf  den  Sebwelleu  werden  nicht  so  leicht 

die  dem  StoN>c /miiiclist  lic^-^cndcii  Schwellen  werden  mehr  j;esch<int:  es  tindet, 
Mrllist  wenn  St<>ss|datteu  <l»irt  nicht  \orlianden,  ein  Kinfressen  der  .Sehieneu  nicht 
«tstt;  die  Stossscfawellen  bleiben  besser  in  richtiger  Hohe  nnd  die  GldsnnterbaUnng 
i«t  geringer,  als  dies  bei  festen  Stttasen  der  Fall  ist. 

Bei  dem  Oberban  mit  festen  StOssen  erleiden  bekanntlich  (besonders  bei  Strecken, 

die  nur  in  einer  Richtung  befahren  werden)  die  ScIiii-iu-iD  iuIen .  auf  welche  das  Ilad  anf- 
läaft.  bald  Verdriickiiii;;en  and  i$t  M  li;ifliu'iin<r('n  :  die-ie  Kiwii  u  werden,  auch  bei  j;iiter  Ver- 
lasctioog,  bald  etwas  tiefer  eingedruckt  uud  es  Undet  ein  Kauleu  der  Schwelle  um  die  Läugs- 
aelMe  shitt;  die  Stossaehwellen  werden  gelockert  und  ^e  niehsten  Schwellen  in  Mitleidenschaft 
^'••zi»gen.  Bei  schwebe mlrn  Strusen  werden  .  weil  dieselbcu  nach^iebi;4er  sind  und  weil  die 
I'ntf'rsittttznnp  derselben  «liircli  zwei  Seliwellen  heiser  mid  vollstiiudiger  i>t.  :il.s  (iureh  die 
«ioo  feste  ätosscbwelle,  die  obigen  uacbtheiligcu  Einwirkungen  erheblich  heiabgi  miudcrt. 
So  I.  B.  wiWnt  die  mit  schwebenden  StOssm  venehme  Lflbeek-Bttehener  Bahn,  dass  die 
«egen  Be«ehldignng  au  deu  Kripfeu  uosgewechselten  Schienen  nur  10  %  der  Gesammt« 
HIDlDe  der  ausgowecbselten  Schienen  betrafen. 

3.  Der  Stoss  hat  dieselbe  Sicherheit,  wie  der  auf  fester  Stossschwclle,  und  die 

(fldf^e  halten  eben.so  ^ut  die  Kichtunp,  wie  die  mit  testen  Stösscn  versehenen.  Auch 

hnbcii  sich  in  (  'nr\  cii  von  kleinen  Kadien  bei  gehörifjrer  Befestij;ung  seibbt  mit  iStüSB- 

platten  keine  nachthcilipMi  Veränderuuj^en  der  Gleislagen  gezeigt. 

Die  Lübeck-B ucbeuer  Bahn  erwähnt  12  Laschcnbrüche,  welche  während  3  Betriebj- 
>lte  nater  34500  PnddeUtablUschea  Torkamen,  wobd  indesien  nnr  immer  eine  La:$che 
der  Stoäsverbindnng  gebrochen  war,  nnd  flUirt  Bie  auf  sdhlechte  Beschaffenheit  des  Materials 
torflck. 

Die  Berlin  Stettiner  Bahn  hat  auf  der  31401  Meter  langen  Strecke  Neustadt- Wrieien 
«llueid  iVijihriger  Daner  der  Benutzung  123  Stack  Schienen  ausgewechselt,  wdl  sich  an 
tfBMtt  Längsrisse  durch  die  Laacheolficher  aeigten;  sie  bemerkt  aber,  dass  es  firaglieh  sei, 
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ob  der  Gnind  difiMir  I*>rH(lieinuog  in  der  mangelhaften  Fabrikation  der  Schienen,  n  der 
häufigen  Vertaeknng  des  üieises,  oder  in  der  AmreiiduDg  des  «chwebeoden  ÄUmm  u 
socbeo  sei. 

Die  Leipzig-Dresdener  Bahn  het  in  Cnnres  von  1133*IUdin8  bei  kiefemen  Sehiral- 

len,  welche  alt  and  schadhaft  geworden  und  daher  Verdrflokaiig  der  Schienennagel  zaliet^n. 

Glt  iserweiterungon  hcoliaclitct,  solche  ;iber  durch  AnbringODg  von  T»  I  nterlagsplatten  mler 
der  äuääersten  Schiene  beseitigen  können.  Eines  gleichen  Falles  erwähnt  die  Uannuver»ciic 
Staatsbahn. 

4.  Die  Schicoenaaswechselung  bei  schwebenden  StOsseo  ist  geringer  als  bei 
festen  StOtsen. 

Hierin  vereinigt  sieh  das  Urtheil  der  Mehnahl  der  Bahnen,  welche  schwebende  8t8m 
angewendet  haben. 

Die  Techniker-Versanimlunf;  in  München  nahm  hiernach  folfj^enden  Bcschlus»  au 
i>I)ie  Ausführung  der  schwebenden  Stössc  kann  dringend  em- 
pfohlen wcrdeu,  wobei  in  Betreff  der  Coustruction  Folgendes  zu  be- 
achten ist: 

a  Die  Form  der  Sehienen,  Laschen  und  SchranbenbolieB 
mnss  eine  vollkommen  haltbare  vnd  dnrehans  fesCeYer- 
lasehnng  ermOgliohen; 

b.  in  gerader  Linie  genttgt  das  Nageln  mit  swei  Nftgeln  fir 

jede  Schiene  auf  den  dem  Stosse  snnUchBt  gelegenen 
Schwellen,  in  Curven  von  kleinerem  Radius  sind  zo- 
nächst  dem  Stosse  Unterlagsplatten  zu  empfehlen,  di^^ 
Zahl  der  Platten  ist  von  dem  Material  der  S>chwelleD, 
ob  Eichenholz  oder  Nadelholz,  abhängig. 
C.   E i n k l i n k u  n g e n  der  Schienen  erscheinen  —  um  die  V e r 
BchiebuQgen  des  Gleises  zu  verhindern  —  wUnschens- 
Werth;  bei  eingleisigen  Bahnen  würden  sie  am  erstes 
Sil  entbehren  sein.« 
f  IS.  BefliBBtigung  der  Lnadien,  Vorm  uid  Beforttgung  der  BoIm.  —  Die 
eisten  Lasehen  wurden  mit  Keilbolsen  befestigt,  jetst  kommen  dain  meist 
Sohranbenbolsen  in  Anwendong.  Anf  Empfehlnng  Hensinger  v.  Waldegg*i. 
sind  bei  der  Lnschenverbindung  der  von  ihm  constrairten  Schiene  (Fig.  30,  Tafel  XI. 
der  Frankfurt- Hanauer  Bahn  Niete  von  sehr  weichem  Eisen  verwendet  wor- 

den, die  noch  jetzt  auf  dieser  Bahn  in  Anwendung  sind  und  sich  vollkonnneu  he 
währt  haben.     Diese  Niete  ist  nicht  nur  bei  der  ersten  AnschafTung,  sondern  auch 
hei  der  Unterhaltung  bedeutend  l)illiger  ;ils  die  .Schraubenbolzen;  auch  werden  jeue 
weniger  leicht  locker.    Durch  V^erstemmen  des  einen  Nictkopfs  lässt  sich  ein  Locker- 
werden sehr  leicht  wieder  beseitigen.    Auf  anderen  iiahueu  (wie  namentlich  der 


2^)  Die  Rhfinistbc  Hahn  fllhrt  ferner  an:  "Besondere  Bewälirnnj?  und  i^rossen  Vorzug  hat 
die  CoDstructioD  des  scb webenden  Stosse«  endlich  in  den  Weiubengleiaen  gezeigt,  insofmn  die 
Sehienen-  tmd  Sehwellentheilung  sehr  viel  bequemer  sieh  gestaltet :  es  lat  dabei  allgemefai  tob  der 
UllNVl^(tn  Gewohnheit,  die  Stdaae  des  geraden  und  die  des  WeiclifnHtrangea  zu  verwechseln,  der 
bequemeren  Sehwcllenvertheihmg  wegen,  ab^efTHngen,  die  Srliicm-usttiasr  bt-idcr  durcheinander  Vw- 
gendcr  (Jieise  —  ja  sogar  drei  Gleise  bei  dreistelligen  Weichen  —  vielmehr  durchweg  zwijKrben 
denselben  Sebwelleo  angeordnet,  ohne  dasa  selbst  bei  stark  befahrenen,  in  Hftuptglcisen  lieg»- 
den  Weichen,  ein  Nachthell  sichtbar  geworden  wäre.  Diese  Anordnung  ermöglicht  eine  leichte 
Answi'etiHi'iun^'  (rriis<iorer  Wi  irlioiitheile,  t  rlcichtert  überhaupt  das  Verlegen  der  Weichen  nad aaeht 
die  Vertheiluug  der  ächweileulage  um  Vieles  bequemer.« 
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Tkttringer  BahB),  wo  dio^c  Art  Lascheiibefestigung  aueb  eingefthrt,  jedoch  weniger 
weiches  Eisen  zu  den  Nieten  verwandt  wurde,  hat  man  nicht  so  gUnetigc  Hesnlt^ite 
erzielt  und  dieselbe  wieder  aiitj:»\uoIien.  AIh  Naclitlu  il  wurde  angcftlhrt .  dass  das 
Auswechseln  einer  Schiene  länger  aulhält  und  mehr  kostet,  weil  der  ^^'ietkupf  ab- 
gehauen wer«ieu  luuss,  die  Niete  al8o  den  Werth  des  alten  Kisens  erhalten. 

Die  Erl'ahruugeu  aui  der  Frunkfart-Uanaucr  Bahn-''j  weisen  jedoch  nach,  datiü  gerade 
die  Niete,  welche  neeb  nicht  die  Hüfte  der  Behranben  kosten,  in  der  UnterbaltiBK  viel  billi- 
ger als  letztere  sind»  wenn  auch  eine  einzelne  Niete  abgehauen  und  nur  als  Alteisen  verwerthet 
»•»rdfii  kann:  aucli  ^rtlit  das  Auswechseln  der  Schienen  Ix'i  Nieten  ebenso  rasch,  als  bei 
bchraubeubulzeu ,  iudctu  mit  weuigeu  Schlügen  uuttelät  eiucis  Meiüi»elü  die  Nietkopfe  einer 
LeeehenreriiindiiBg  In  derselben  Zeit  abge&prengt  werden  k(hinen,  als  sum  lioeaebmuben  der 
Mitten  erforderlich  ist.  Jeder  Bahnwirter  ht  mit  einigen  ReierveschraubenljDlzen  ver- 
ieben.  mit  M-ebhen  die  I^as-chen  an  der  au8}rewcch<'lten  .Schiene  provisorisch  befestigt  wer- 
den, von  Zeil  Zeit  durchgeht  dann  ein  Schlotiser  mit  eiuer  transportablen  Felüschunede 
£e  BahnstreelEe,  nm  die  sn  ergtnienden  Vemietongen  an  den  Lasehen  vorsnndunen. 

Bei  den  fast  allgemein  in  Anwendung  befindlichen  Schranbenbolsen  sind 
m  Betracht  an  liehen: 

a.  Die  Dieke  der  Bolzen.  Die  zweckmlssigete  Stftrke  liegt  swi^ehen  20  nnd 
2^"*-  Parson'H  plastische  Lasehenholzen  p.  249.1 

b.  Die  Form  der  H<d/.enköp("e.  Dieselbe  ist  eine  sehr  verKehiedene,  bald  ilie 
eines  Quadrats  Fi^'.  'id  und  •>").  Tafel  XIIl  ,  uder  eines  sechsseitigen  Prismas  Fi^'  19 
iiud  '»tV  ;  bald  die  einer  Halbkugel  oder  eines  Kuj;elabRelinitts  Fig.  21,  29  und  30), 
eines  halix  ii  Hllipsnids  Fiir.  22  und  21  ,  oder  eines  lialbevliiidtMabsehnitts  (Fig.  26;, 
NikIi  andere  F<»rnicn  sind  aus  den  Fig.  "i'.i  und  27,  Tafel  Xlil  /m  entnehmen.  Die 
Gettalt  de8  Kopts  ist  an  und  fttr  sieh  von  geringem  Iklang;  von  Wichtigkeit  sind  jedoeh 
die  Vorkehrungen  snr  Verbinderong  des  Drehens  der  Bolsen  beim  Ansiehen  der 
Mattem,  welche  bestehen:  1.  Bei  vier-  nnd  seeliBeckigen  Köpfen  mit  ganz  eylin- 
driiehen  Bolsen  darin,  dass  diese  Ecken  an  die  vorspringenden  FlAchen  der  Laschen 
Figur  38  und  40,  Tkfel  XI  nnd  Fig  3  t,  Tafel  XIII]  Stessen.  Sind  derartige  Laschen 
nicht  angewendet,  so  mnss  das  Festhalten  des  Kopfes  durch  einen  sweiten  Schranben- 
ichlüssel  erreicht  werden.  2.  Bei  runden  vorspringenden  nnd  versenkten  Köpfen 
<larin ,  dass  man  den  H<>l/cn  nächst  dem  Kopfe  vierkantig  oder  oval  (Fig.  19,  21 
und  2H,  Talei  XllI  gestaltet,  oder  ihn  nut  einer  oder  zwei  pyramidalen  oder  pris- 
matischen Nasen  Fig.  22,  21  und  'M)  versieht,  wobei  natiuiieb  die  H<dzculöcher  in 
der  einen  l.»a8ehe  eine  entsprechende  Form  haben  müssen.  L'uvortlieilliaft  sind  die 
grossen  viereckigen  Küpfe  neben  dem  quadratischen  Ansatx  des  Bolzens  wie  bei 
(%.  25  auf  Tafel  Xni,  da  die  kleineren  Kogelabsehnitto  ete.  in  Fig.  21  nnd  24 
vollkommen  genOgen. 

c.  Die  Schraubenmuttern  werden  am  besten  sechseckig  gemacht  nnd  deren 
Hohe  80  gewählt,  dass  sie  von  12 — 13  Schraubeugängen  getroffen  wird,  die  Muttern 
mflssen  anf  den  Bolzen  gut  sehliessen.   Die  deutschen  Vereinsbahnea  haben  auf  etwa 

der  Bahnstrecken  viereckige  Muttern,  die  jedoch  nicht  so  beqnem  ansosiebea  sind, 
ab  sechseckige. 

d  Die  Schraubengänge  wählt  man  am  besten  tibereinstimmeud  mit  der 
Withworthschen  Scala  so,  djuss  1— ö  Gänge  auf  1  Zentimeter  Länge  kommen; 
dieselben  müssen  möglichst  flach,  aber  scharf  ausgeschnitten  sein. 


^  Wie  kann  die  aeltherige  SobianenstoatverUndung  mit  Lasehen  birf  Eäsaidiahaen  dn> 

fxcher,  solider  iiiul  billiger  hefigeBtellt  werden?  Von  Henslnger  von  Wald«gg.  Zeitung  des  Vereins 
D.E.-Y.  1862,  p.  m. 
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Mittel  7,  u  r  V  e  r  h  i  n  (1  e  r  u  n    d  e  8  L  o  s  d  r  e  Ii  c  n  8  d  e  r  S  c  h  r  a  u  b  e  ii  ni  u  1 1  e rn 
In  Foljje  der  vielen  Erselilitterunjjren ,  denen  die  Lasclienschrauben  ausgesetzt  sind 
lösen  Hich  die  Muttern  olt  und  veranluHsen  ein  Aufhören  der  Wirksamkeit  der  Laschen 
zam  grusseu  Tlicil.    Lm  das  Losewerden  möglichst  rasch  zu  crkeuuen,  rei»p.  /d 
verhüten,  bringt  man  meist  die  Mattem  an  der  äussern  Seite  des  Gleises  an  bd 
Vs  der  dmitsehen  VereiiifliMihiien)  nnd  bUt  dann  die  Bahnwärtir  an,  auf  der  einet 
Seite  des  Gleises  ilurer  Bahnstreeke  liin-  und  anf  der  aodem  snrQelaragehca, 
nm  die  Mattem  an  reridiren  nnd  anznaielien.   Bei  andern  Bahnen,  anf  denoi 
Muttern  auf  der  innern  Seite  angebracht  sind,  hat  man  den  Bahnwärtern  roige- 
Bchrieben,  im  (Aloise  gehend,  die  Kevision  vorzunehmen,  um  auf  demselben  Wege  die 
Muttern  an  beiden  Schienensträngen  Uberblicken  zu  können.    Zur  Verhütung  de« 
Lockern 8  bat  man  mancherlei  künstliche  Mittel  zum  Festbalten  der  Mattem  as- 
gewendet: 

1 .  Gegenmutter,  welche  in  einer  zweiten  aufgeschraubten,  gewöhnlicli  etwa* 
niedrigeren  Mutter  besteht  Fig.  25,  Tafel  XlIIi.  Da  sich  die  erste  Mutter  nicht  l  ^v- 
drehen  kann,  ohne  die  zweite  Mutter  mit  zu  drehen,  so  muss  erstcre  auch  n<Kh  dii 
Reibung  in  den  (iäugen  der  zweiten  Mutter  mitUberwiuden,  welche  durch  die  .Spau- 
nuug  der  beiden  aufeinander  reibenden  Mntterflächeu  erhöht  wird.  Dieses  Mittel  hat 
keine  grosse  Wirksamkeit  nnd  ist  daher  anoh  nur  bei  wenigen  Bahnen  in  Anwea- 
dang  nnd  hier  gewShnlieh  nnr  auf  den  beiden  mittleren  Schrauben,  da  das  Lose- 
werden dieser  Schrauben  naehtheiliger  ist,  als  das  der  äusseren. 

2.  Gegenmutter  mit  linken  Sehranbengängen.  Ein  viel  ToUkomnir 
neree  Festsitzen  wird  erreidit,  wenn  man  der  Gegenmatter  ein  linkes  Gewiade 
giebt,  während  die  Hanptmntter  ein  rechtes  Gewinde  hat.  Noch  wirksamer  ist  dieses 
Mittel,  wenn  man  beide  Muttern  nach  dem  Anziehen  durch  eine  aufgeschobene  Bleeli- 
hülse  verbindet,  wie  dies  bei  der  S  t  r  a  u c  h'sehen  Construetion  Fig.  'Mi,  Tafel  Xlll, 
der  Fall  ist.  Die  zwischen  den  Muttern  liegenden  Rleehringe  a  federn  <*tw;t.s  nnd 
gestatten  es,  dass  der  (iegeuniutter  nach  dem  Anziehen  genau  dieselbe  Lage  zur 
Ermögliehuug  des  L'ehers('hiel)ens  der  HUlse  gegeben  werden  kann,  wie  der  Haujil- 
mutter.  Ein  Stift  b  halt  die  Blechhliise  r  fest.  Diese  Construciion  wurde  auf  den 
Hannover'schen  Bahnen  angewandt,  hat  sich  zwar  als  sehr  wirksam  erwieseo,  ist 
al>er  liel  an  eomplidrt. 

3.  Vorsteckkeile  Fig.  22  nnd  24  anf  Tafel  Xlll  ,  welche  bei  verschiedeueo 
Bahnen  in  Anwendung  gekommen ,  sind  auf  3  Bahnen  .als  zweekentsprechend  be- 
fanden, während  2  Bahnen  keinen  wesentlicben  Erfolg  zu  registriren  haben. 

•I.  Laschensehrauben  mit  Stiften  und  Differentialbewegaog 
vFig.  29  auf  Tafel  XIIT.  Diese  von  Lucas  angegebene  Methode  besteht  daris, 
einen  Stift  oder  eine  Feder  a  in  eine  Nuth  zu  schieben,  welche  sich  halb  ia  der 
Mutter,  halb  in  der  Schraube  befindet,  zugleich  ist  aber  die  Anordnung  getroffen, 
dass  die  Anzahl  Xuthen  in  der  Mutter  und  an  der  Sehraube  nicht  gleich .  sonden 
um  Eins  verschieden  ist.  Wollte  man  bei  %  l'uidrehung  den  Stift  einstecken  können, 
80  könnte  dies  bei  t»  Nuthen  gesehehen.  es  genUgt  indessen,  2  Nuthen  in  der  Schraube 
und  3  Nuthen  in  der  Mutter  auzuliringcn.  Wichtig  ist  es.  dass  die  Feder  oder  der 
Stift  nicht  eingeschlagen ,  sondern  willig  gehend  mit  der  Hand  eingesteckt  wird. 
Lässt  man  dann  die  Mutter  etwas  zurückgehen,  so  ist  der  Stift  wie  in  einem  Schraab- 
stock  eingeklemmt,  nnd  geht  nicht  los,  da  die  Matter,  beim  Bestreben  zurückzugeben, 
ihn  immer  fester  klemmt.  Diese  Einrichtung  ist  auf  rerschiedenen  fnnzSsischen  Bshneo 
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ood  anch  auf  der  Bnnosehwdg^Bohen  Eüseobabn  versiioht  und  hat  sich  als  ▼onttf^ 
Heh  bewährt. 

5.  Elastische  Unterlagspch  eibc  nach  Paj;et  Fig.  31  auf  Tafel  XITT. 
Scheiben  von  Stahl  sind  in  eine  solche  Form  ^jeprespt.  dass  sie  sich  beim  Anziehen 
der  Mutler  stark  zosammendrUcken.  wodiiich  sie  eine  starke  Ileibun^  nwinchen  Mutter 
und  flewinde  erzengen.  —  Sie  sollen  t-ieh  in  En^hmd  iiei  der  Metropolitan-Balin 
gut  bewährt  haben;  soviel  uns  bekannt,  hat  dieses  einlache  Mittel  hei  deutsehen 
Bahnen  noeh  keine  Anwenduig  gefanden. 

6.  Paraon's  elastiscbe  Lasehenbolzen  (Flg.  28  auf  Tafel  Xm].  Um 
den  Bollen  im  Sobaft  ebenso  elastisch  als  im  Gewinde  sn  machen  nnd  denselben 
Zweek  wie  mit  elastischen  UnterlagsBcheiben  sn  erreioben,  gleiebseitig  aber  auch  das 
häafi{:e  Abdrehen  der  Bolzen  im  (Jewinde  zu  verhindeni,  bringt  Parson  4  Längs- 
lurchen  im  Rolzenschaft  an.  oder  durchbohrt  denselben  bis  zum  Gewinde.  Diese  Bolzen 
iiolieii  bei  englischen  Bahnen  mit  günstigem  Erfolge  versnebt  sein.  Näheres  vergl. 
Urgan  l*sfiS.  p.  77  und  17  7. 

7.  Tudor's  D  1  f  l  ere  nt  i  a  1  -  Lasch  en  sc  h  ra  u  l)C.  Diese  neuere  Laschen- 
\erliindang  besteht  in  der  Anwendung  eines  Schraubenbolzens  ^Fig.  12)  mit  zwei 
Gewinden  von  gleicher  Richtung,  aber  mit  verschie- 
deien  Neigungen,  dessen  beide  Enden  viereckig  an- 
gesetzt sind,  damit  man  ihn  mit  dem  Schrauben- 
Khlttssel  ibssen  kann.  Bei  dem  Ansiehen  des  Böllens 
bleiben  die  beiden  Muttern  nnbeweglich,  weil  sie  in 
oiii«>  Rinne  der  Lasche  eingelegt  sind.  Das  Anpressen 
»ier  ljif*chen  {?epen  die  Schienen  geschieht  bei  An- 
wcnilinif;  dieser  DitVercntialschraubc  mit  grosser  Kraft, 
nnd  da  die  Muttern  in  den  Nnthen  der  Laschen  nn- 
beweglich fest^'chalten  .-^ind,  ist  ein  Lösen  (iersclben 
dnrch  die  Stüsse  oder  Erschütterungen  unuiöj;lich.-'*j 

8.  Hohenegger's  Unterlagsplättchen 
mit  aufgebogener  Kante.   Im  Jahre  1869  hat 

bMpeetor  Hohenegger  in  Wien  ein  Plättehen  zur  Verhinderung  des  Zurückgebens 
der  Lascbenmnttem  angegeben  nnd  sich  in  Oesterreich  patentiren  lassen, -^welches 
den  angestrebten  Zweck 


FlK.  i:». 


Flg.  14. 


Tollkoromen  erreicht  und 
^TOiren  seiner  Einfaciiheit 
und  Billijjkeit,  eq)robt  auf 
den  Linien  der  österr. 
Nord-West-Bahn,  mehre- 
ren Bahnen  zur  Anwen- 
dag  Veranlassung  gege- 
beo  bat.  Nebenstehende 
Fig.  13  nnd  14  leigen  in 

'/i  der  natttrlicben  OrOsse  das  Pllttch^  bei  a  vor  nnd  bei  b  nach  der  Aufbiegung. 
i)iiMlbe  wird  ans  2*"  starkem  Eisenblech  hergestellt,  erh&lt  in  der  Mitte  ein  Loch 

A«f  der  ^nnscbweig'flcben  EiseDbahn  ist  diese  Conitractlon  rt^S9)  mit  günstigem 
Erfolg  io  Anvendang  gekommen.  Bei  dem  kteilern  Gewinde  der  DifferentialHchraulto  gehen  anf 
1  Cmtimeter  2,333  Gänge  uder  auf  :iO<<>ir.  7  Oäti^'o :  t>ei  dem  flachem  Gewinde  auf  1  Centime ter 
3.143  Gäuge  oder  auf  ^ö»»  11  Uäsge.    Vergl.  Orgau  IbTU,  p.  22h. 
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▼OD  der  Stärke  des  Bolieiw  und  seitwärt«  eine  Sebliltuiig,  wdche  das  Aafbiegca 
eines  Tbeils  desselben  gestattet.  Die  Höhe  niiiHs  so  gross  sein ,  dass  das  Piättcbee 
mit  seiner  Unterkaute  der  ganzen  Länge  anf  dem  iSeliienenfaeee  anfiiteliti  so  dm 
eine  Drehung  unniöglicli  ist. 

Das  Pläftclu  n  wird  so<;leicli  heim  Legen  des  Oberbnnos  unter  die  Uol/eninnUrr 
gelegt  und  die  Mutfcr  .stark  angezogen.  Nai*h  niehrnioiiatlidier  Hofalinm;:  desOIwr- 
baiu's.  wenn  die  (Jrathe  und  Krböbungen  der  Srhiencn  und  La.^chen  sich  gc;;ens»  itip 
ah^a'si  lilifteu  bal»en,  werden  die  sänmitiichen  Muttern  nochnuils  lestgt-zugcii  und  hicranf 
die  Lap[)en  der  Plättcheu  mit  einem  Meissel  aufgebogen,  wie  die  Fig.  14  bei  ^  und 
Fig.  13  pnnktirt  eimehtlieh  macht,  ao  dase  die  Matter  eioii  nieht  drehen  kann.  Dricfct 
man  den  aaigebogenen  Lappen  nieder,  so  kann  man  die  Matter  abnehmen  oder  luick 
Erfordemiss  noch  fester  ziehen. 

lOOO  StidL  eoleher  Plüttehen  wiegen  52,5  Kilogr.,  mithin  nngefähr  V„  d» 
Boliengewiehtes;  der  Centnerpreis  stellt  sidi  nieht  htfher,  als  fttr  Bohfen,  dürfte  je- 
dooh  bei  längerer  Erfkbmng  in  deren  Fabrikation  noch  billiger  werden. 

9.  Pallisei^  Klemm-Gegenmntter.  Bei  diesem  in  Fig.  15  nnd  16  dar- 
gestellten Systeme  werden  Muttern  eigner  Gestalt  verwendet ,  deren  I>/.eugnDg  je- 
doch keiner  Schwierigkeit  unterliegt.  Die  Hanptmatter 
hat  eine  konische  Vertiefung,  in  welclie  der  vorsenkt»' 
Thi'il  der  (Icfrcnnintter  hcinj  Aufschraul)en  eindringt.  I'm 
jedoch  ein  nnl^Miclistes  Fcstklcninu  n  «Icr  letzteren  zu  cr- 
reidicn,  ist  dieselbe  gespalten  und  ilalier  elastisch,  uuii 
es  sitzt  die  Gegenmutter  um  su  tcstcr,  Je  tiefer  dieselbe 
eingescbranbl  nnd  der  Sehtitz  snsammengeKugen  wird. 
»  >/a  ^  Or.  10.  Bellet's  Draht-Sicherung  [Fig.  25,  Taf.XV}. 

Es  ist  neben  den  BolzenUfohem  in  die  Lasche  eine  Rinse 
eingewalzt,  in  welche  ein  Draht  eingesteckt  wird,  dessen  Enden  um  die  Bolzen- 
mntter,  wetohe  vorher  iestangezogen  ist,  umgebogen  wird.'*) 

Bei  der  Ende  September  ISliS  in  Mttnehen  abgehaltenen  Fiscnbahn-Techniker- 
Versammlung  kamen  auch  die  Mittel  ^'ciren  das  Losrtttteln  der  Laitchenschrauben  zor 
Verhandlung  nnd  wurde  darüber  folgender  ßeseliluss  augendiiiinen: 

»£e  erscheint  zweckmässig,  auf  die  Verhinderung  des  bestäo- 
digen  Losrllttelns  der  Läse  h  e  nscli  r  a  u  be  n  Bedacht  zu  nehmen.  Die 
bewährteste  Abhülfe  des  Uebel  Standes  ist  in  der  Constructiun  der 
L  asc  hen  V  e  r  b  ind  u  n  g  im  Ganzen  zu  su  eli  e  n  Nach  de  ii  b  i  s  h  e  r  igen  Erfa  li- 
rungen  hat  sich  die  Wahl  eines  Schienenprofils,  das  einen  seharfeu 
Anschluss  der  Lasehen  an  den  Fuss  nnd  Kopf  gestattet,  kräftige 
Bolzen  und  sauber  geschnittene,  kräftige,  jedoch  nicht  zu  steile 
Gewinde  an  den  nur  wenig  unter  26""  starken  Bolzen,  mit  starken, 


Aebnlidi  wirkt MehOakley'sLttiehanBehrsnbe  mit abgoplstteler  Sehnwbmliehe 

und  dreieckigein  Unterlagsplättchen,  von  welchem  eine  Ecke  nach  AmidMD  dsr  Sehnabenntter 

aufgebogen  wird.   (Vcrgl.  nrjian  1^72,  p  :i'2. 

Femer  hat  damit  Aeliuiiclikeit  das  AnetiruugHpliittchen  vun  Bansen  und  Lazar  ^l'ateul.. 
Att  das  viereekige  oder  runde  Plittehen  ist  In  der  Mitte  eine  Rippe  aogewalst,  welclM  In  cioe 
eBtapreehende  Nuth  der  I,:ihc'Ii(>  j^rcift,  um  das  Dalien  dos  riüitchens  itt  verhindern.  Kn  AirfblagCB 

Eeke  oder  Seite  dcsscllion  vrrliiitct  das  Drehen  der  Mutter. 

3<j  VVinkler,  Der  Kiseubahn-Oberbau,  3.  Auflage  Iblb,  p.  III. 
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got  8elilie8fleB4«B  «&d  wenigstem  11  bit  13  Oewiade  hohen  Nattern 
»■  besten  bewftbrt. 

Die  Anwendung  des  sehwebenden  Stesses  hat  sich  dabei  als 
Tortheilhaft  nnd  den  Uebelstand  weiter  vermindernd  ergeben.« 

13.  (irosKe  der  Rolzenlöcher;  Vertheilnng  der  Schrauben.  —  Die  Lifeher 
der  I.asclieiiboizen  werden  gewöhulich  1  bis  2"""  weiter  als  die  Bol/.en  g^acht, 
damit  dieselben,  falls  in  der  Weite  und  in  der  gegensoiti^jen  lAige  der  Löcher,  sowie 
in  der  Dicke  der  Bol/eii  eiiu'  Ail»eit8un^'en;iiiigkeit  eintreten  sollte,  docli  he(|neni  ein- 
^fldiulit  werden  können.  Du  die  Schienen,  wie  in  §  16  näher  erliiutert  wird,  ent- 
»Mtlcr  in  der  Mitte  oder  au  einem  Ende  gegen  Liingsverschiel»unfj;en  auf  den  l'nter- 
la^n  durch  die  BefeBligungsniittel  festgehalten  werden,  so  mUsöeu  iu  letzterem  Falle 
die  BefasralOeher  in  den  Schienen  an  einem  Ende,  in  ersterem  Falle  an  beiden  Enden 
liagiich  gestamt  werden,  damit  die  Lftngenaosdehnang  der  Schienen  bei  Temperatnr- 
veiindetnngen  ungehindert  stattfinden  kann.  Je  nach  der  Schienenlange  macht  man 
diflse  Locher  bei  festgehaltener  Schienenmitte  am  4  bis  ö"""  an  beiden  Enden  nnd  bei 
ft  stfrehaltonen  Schienenenden  um  8  bis  12'°""  nur  an  dem  einen  Ende  grösser,  als  den 
Durcbmetiser  der  Lücher  iu  den  liaHchen.  Zweckmässig  ist  es  auch,  diese  länglichen 
l/M^her  nni  c«.  höher  zu  machen  als  die  Laschenbolzen  stark  sind,  weil  sonst  die 
\\*i\'iQ\\  zntallig  an  der  Wand  des  Loches  in  der  Schiene  anstossen  könnten  und  dann 
knui  (Jlciten  der  Lusrlien  auf  liiiiclifestigkeit  iieausprucht  werden  wUrden.  Oefters 
niuuut  man  deshalb  auch  bei  festgehal teuer  .Schienenmittc  filr  beide  Schieneuenden 
krebförmige  Löcher  an,  die  am  5  bis  6""  weiter  sind  als  die  Lröcber  iu  den  Laschen. 

Da  der  Dmek  swischen  Schiene  nnd  Lasehen  sieh  am  stärksten  to  den  Enden 
nail  m  der  Mitte  der  Lasehen  inssert,  so  mnss  man  auch  die  Schranben  mSglichst 
■ahe  an  die  Enden  nnd  an  die  Mitte  setzen  (Fig.  22  nnd  24,  Tafsl  XII).  Bei  an 
grosser  Entfernung  von  der  Mitte  würde  sin  zu  starkes  seitliches  Aasbiegen  der  La- 
schen in  ihrer  Mitte  und  dadurch  ein  gegenseitiges  Verschieben  der  Schienenenden 
mii^'hch  sein.  FrUher  hat  man  deshalb  auf  der  Hannoverschen  Staatsbahn,  und 
gegenwärtig  auch  noch  auf  der  Maiu-Wcserli;tliii  und  der  Bebra-Hanauer  Bahn,  drei 
Schrauben  angewen<let,  von  denen  die  eine  durch  die  Fuge  geht  Fig.  21,  Tafel  XIIl. 
Datlurch  aber  werden  die  Laschen  in  ihrer  Mitte,  wo  sie  wegen  der  seitlichen  Aus- 
bieguQg  au  stärksten  sein  soUteu,  zu  sehr  geschwächt,  um  su  mehr  da  der  mittlere 
Bolzen  sehr  stark  sein  mnss.  Deshalb  hat  die  Techniker- Yersammlung  in  Dresden 
aneh  rier  Schrauben  empfohlen. 

Bei  Anwendung  von  400^500**  langen  Laschen  mit  vier  Schrauben  kann  fol- 
gode  Eintheilang  empfohlen  werden : 

Entfernung  der  mittleren  Schrauben   90 — 120*" 

Entfernnng  der  äusseren  Schranben  vom  Ende  der  Lasche   45 — öO  - 

Oft  ist  man  hei  den  ruhenden  Stösscn  durch  die  Befestigung  der  Schiene  auf 
den  Schwellen  genötlii{j;t,  die  Entternuiii;-  der  mittleren  Holzen  grösser  anzunehmen, 
waii  iudess  aus  dem  oben  angegel)enen  (irunde  nicht  zu  empfehlen  ist.  Oeshalb  ver- 
dieut  auch  der  schwebende  Stoss  den  Vorzug. 

Beim  Hilfschen  eisernen  Langschwellen-Oberbau  sind  die  mittleren  Schrauben 
lOO""  TOD  einander,  und  die  Süsseren  Schranben  35""  vom  Ende  der  Lasche. 

Das  Gewicht  der  Lasehenboben  ist  sehr  verschieden;  durchachnittlieh  haben 
dioelbsn  proStttck  ein  Gewicht  von  0,5  bis  0,8  Kilogr.,  welches  sich  bei  Doppebnnttem 
bis  xo  1  Kilogr.  steigert. 

I U.  SeUenenstflkle»  Fonn  der  veraeUedoieii  Artea  uid  DiM«ul«neB.  — 
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Zar  Befestigong  der  Stnhlsohieneo  dieneii  die  sogenamiten  Sohienenstttble  oder 
Chairs  von  GusseiBeii.  Im  AllgemeineD  besteht  der  Sehienemtabl  ane  der  Grand- 

platte  lind  ans  den  zwei  durch  Rippen  verstärkten  Backen.  Zwigclien  letzteren 
liegt  die  Schiene  und  wird  gewöhnlich  durch  Keile  tVst;i^eli:il(»  n.  Die  ( Irundplaft*^ 
hat  an  Jedem  Ende  ein  oder  zwei  IMuat  lUr  die  Nägel  oder  ächraubeu  zur  Befesti- 
gung auf  der  Unterlage. 

Der  Sehiencnstuhl  soll  folf^ende  Hauptbediuj;iingen  erflillen :  a.  Di«- La^;t'r.Mei!r 
der  Schiene  niuss  der  Form  der  Schienen  f^enau  entsprechen.  I).  Die  einzelnen  Tlifil» 
müssen  hinlängliche  Stärke  haben,  c.  Die  Form  den  Stuhl»  mus»  möglichtst  einfaeli 
sein,  um  den  Gnss  leicht  nnd  billig  herstellen  zu  kOanen.  d.  Der  Gass  mass  an» 
sehr  gutem  Eisen  nnd  sehr  dieht  and  rein  hergestellt  werden. 

Die  Form  der  Schienensttthle  ist  sehr  verschieden.  Die  Grnndplatte  ist  ge- 
wdhnlich  rechteckig,  an  den  Enden  öfters  halbkreisförmig  oder  in  anderer  Weise  ab- 
gerundet. In  der  unteren  Fläche  bringt  man  aawdlen  eine  Aushöhlung  an  fFig.  t 
nnd  4,  Tafel  XII  ,  um  den  Stuhl  leichter  zu  machen  nnd  einen  besseni  AiiscIilaM 
auf  der  l'nterla;re  zu  erzielen.  Da  die  ,\ushöhlüni;  die  Grösse  der  Auflafrerflächen 
nicht  unbedeutend  verrincerf ,  an  einen  guten  Stnlil  aber  die  Anforderung  gestellt 
wird,  den  Druck  auf  eine  möglichst  grosse  Fläche  zu  vcrtheilen.  so  sind  Stühle  rnii 
ausgehöhlten  Grundplatten  nicht  enjpfehlenswerth.  Die  Grundplatte  wird  bei  St<»s.<- 
stUhlcu  öfters  in  <ler  Mitte  etwas  breiter  als  an  den  Enden  hergestellt  Fig.  1  und  3 
nnd  die  obere  FiSche,  auf  der  die  Schiene  ruht,  fUllt  gewöhnlich  etwas  convei  nadi 
beiden  Seiten  ab,  um  au  yerhindem,  dass  die  Schiene  bei  ihrer  Durchbiegung  oder 
bei  einem  zubilligen  Kanton  des  Stuhls,  auf  einer  Kante  anfruht.  Das  EindrOeken 
der  Kante  in  die  Schiene  wtlrde  bei  einer  Temperatunreränderung  das  Verschieben 
der  Schiene  verhindern  und  eine  starke  Heanspnichung  derselben  zur  Folge  haben. 
Die  um  ca.  Vr.  schmäleren  Zwischenstüble  sind  im  Ganzen  ebenso.  Jedoch  an  den 
Backen  und  Hippen  gewöhnlieb  etwas  leichter  ennstniirt.  als  die  Stossstiible. 

Die  Hefestigungslöeber  der  (Jrnn(ij)lafte  lirgen  meist  in  einer  Ebene  nctruial  zur 
Schieueurielitung.  Hei  Anwendung  von  Hol/.seliwelleii  je(b»(li  versetzt  man  (Ueseliten 
oft,  um  das  Spalten  des  Holzes  zu  verhüten  ^Fig.  2,  Tafel  XII),  oder  man  bringt 
bei  den  breitern  Stosssttthlen  auf  der  einen  Seite  2  Nagellöcher  an.  Der  an  die 
Schiene  anschliessende  Backen  steht  gewöhnlich  nur  oben  und  unten  mit  der  Schieae  ' 
in  Berührung,  da  auf  diese  Weise  ein  genauerer  Anschluss  erzielt  werden  kann,  als 
wenn  eine  voUsttndige  Berührung  der  ganzen  Fliehe  gefordert  würde.  i 

An  der  Aussenseite  der  Backen  sind  entweder  2  Verstärknngsrippen  angebracht, 
80  dass  zwischen  ihnen  die  Hefestigungslöcher  liegen  Fig.  1,  3  und  4),  oder  nur  eine 
in  der  Mitte  des  Stuhls,  wobei  die  Befestigiingsbicher  auf  der  einen  Seite  rechts,  auf 
der  anderen  Seite  links  iler  Hippe  sieb  bctirifien  Die  Kippen  und  Backen  imd  dio 
Seitentläelicn  der  Fussjdatte  müssen  naeb  oben  stark  verjüngt  sein,  um  das  Kintoriin  ii 
zu  erleichtern.  Die  Höhlungen  für  die  Lagerstellcn  der  Schiene  und  des  Keils  und 
die  Befestiguugslöcher  werden  gewöhnlich  durch  besondere  in  Massesaud  gefunnte 
KemstUeke,  die  in  die  Form  eingelegt  werden,  gebildet,  da  diese  Theile  des  Stuhls 
sehr  genau  passen  müssen. 

Froher  hat  man  die  Sehienen  senkrecht  im  Stuhl  gelagert  und  festgekeilt  (Fig.  1,  , 
Tafel  XII)  nnd  dann,  um  der  Schiene  die  erforderliche  Neigung  zu  geben,  den  Stuhl  j 
schiüg  in  die  Qucrscbwellen  eingeschnitten;  da  jedoch  diese  Einschnitte  bei  d(r 
breiten  Basis  der  Stühle  sehr  tief  ausfallen,  so  giebt  man  jetzt  den  Backen  eine  solche 
Form,  dass  die  Schiene  die  erforderliche  schiefe  Lage  erhält  (Fig.  2). 
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Bei  den  üUercu  Scliieneustulilen  erfolgte  die  Beie8tiguug  der  Sduenen  meist 
doreh  Eintreilien  eines  eisernen  Keils  zwischen  die  Schiene  und  den  einen  Backen 
and  es  war  dann  gewöhnlich  fllr  den  Keil  ein  Einschnitt  in  dem  Backen  angebracht 
Flg.  1)-  Zuweilen  befand  sich  aber  ausserdem  noch  su  gleichem  Zwecke  ein  Ein- 
«eluiitt  in  der  Schiene  eingewalzt.  Gilt  sind  aucli  heidc  Kitischnitte  weggelassen 
worden,  dann  tnuss  aber  der  Backen  der  angleichmässigen  Breite  de»  Keils  ent- 
sprechend j^efornit  sein.  Es  ist  iiidit  /ii  om])fehIen  auf  Iteiden  Seiten  der  Schiene 
Keile  anzuwenden,  wie  es  früher  /iiwcilou  jj;es(liehen  ist  ^Fig.  18,  Tafel  Xlj,  da  da- 
dnrcb  «'in  leichteres  Lüsen  der  Keile  hervorgerufen  wird. 

Jetzt  j;esehielit  die  Befestigung  der  Schienen  in  den  Stühlen  durch  Holzkelle; 
difsellien  frewiiliren  gegenülier  den  eisernen  Keilen  den  Vortheil,  dass  die  Hacken  der 
.Stühle  beim  Eintreiben  der  Keile  viel  weniger  leicht  abgesprengt,  die  Keile  selbst 
weniger  leicht  locker  werdeu,  und  dass  das  durch  die  Bewegung  der  WagenzUge  Ver- 
luste Geräusch  verminderl  wird.  Die  Holxkeile  bieten  dagegen  den  Nachtheilt  dass 
nie  bei  starker  Hitae  xnsammentrooknen,  looker  weiden  und  häufiger  naehgetrieben 
werden  müssen,  bei  nasser  Witterung  aber  anfiinellen  und  die  Backen  absprengen, 
wenn  diese  nicht  sehr  kriltig  sind. 

Um  diese  Naehtheile -sn  vermeiden,  hat  in  neuester  Zeit  der  bigenienr  Oering  sn 

Wt  lwyn  Ilcrtfordshire^  aus  gehttrtetem  Stahl  Federkeile  iSpring-Key,  construirt  fa  Fig.  M», 
Tafel  XIII  Die.selben  wirken  wie  Federlsischen  durch  ihre  Elasticität  und  werden  sowohl 
in  ächieneuätiihleu  als  in  Federlascben  angewendet.  Temperaturveräuderuugen  haben  ,  wie 
es  M  Robkeilen  der  Fall  ist,  keinen  Eiiänss:  ihre  Dauer  kenn  lOmal  linger  als  die  der 
ivwöhnlichen  Holskdie  angesehlagen  werden.  Der  Preis  der  Pederk^e  ist  20 — 30  Pfennige 
pro  Sdiek. 

Die  Holzkelle  werden  aus  hartem,  gut  ausgetroeknetem  Holze,  besonders  aus 
Eichen-  nnd  Aeacienbolz  gefertigt;  öillei^  comprimirt  man  das  Holz  stark  und  tränkt 
die  fertijjen  Keile  in  Lein«")!,  damit  die  Witternngseinflüsse  weniger  darauf  einwirken 
k'iiiiun.  und  so  das  öftere  Nachtreihen  der  Keile  um^'ungeu  wird,  l'm  den  Keil  und 
(i:iiuit  <lio  Schiene  in  der  richtigen  Höhenlage  zu  erhalten,  ist  der  Backen  für  den 
Keil  meist  etwas  gckrllmmt,  selten  eben. 

Die  Keile  werden  theils  an  der  inneren,  theil»  au  der  äusseren  Seite  des  Gleises 
sogeoidnet.  Die  letttere  Constmction  fährt  leicht  ein  Loekerwerden  des  Kmls  und 
denn  eine  gefahrvolle  Spurerweiterung  herbei,  dagegen  werden  die  meist  nach  aussen 
gerichteten  StOsse  und  das  hierdurch  veranlasste  Geräusch  durch  das  elastische 
Zwischenroittel  mehr  vermindert.  Um  das  Lockern  der  Keile,  welche  zum  Theil 
ilnrch  daß  SeitenstOsse,  znni  Theil  a])er  auch  durch  die  Längenändemng  der  .Schiene 
beim  Teraperatnrweclisel  und  durch  das  Bestreben  der  Schiene  znm  Gleiten  henror- 
p'bracht  wird,  und  um  die  Verschiebung  der  Schiene  zu  verhindern,  werden  die  Keile 
abwechselnd  nach  cntgej^en^^esetzter  Richtung  eingetrieben. 

Zu  f^leicheni  Zwecke  hat  man  auch  für  ein  und  denselben  Stuhl  zwei  Keile 
.in;reordnet,  welche  durch  eine  Schraube  fcegen  einander  und  an  die  Schiene  ^'e|)rcsst 
wenleu  Fi^.  1.  Tafel  Xll  .  Diese  zwar  recht  wirksanie,  aber  etwas  kostspielige 
Anurduuuj;  hatte  man  namentlich  bei  den  breitbasigen  Schienen  der  SaarbrUcker  und 
Stargard-Posener  Bahn  angewendet,  bevor  man  die  Laschenverbindungen  kannte. 
Diese  Sloss-Stähle  fttr  breitbasige  Schienen  haben  . die  Form  derjenigen  fttr  doppel- 
k9p6ge  Schienen  nnd  haben  in  der  That  besser  die  gegensdtigen  Verschiebungen  an 
dei  SlOssen  verbätet  und  den  Schienen  durch  die  grosse  Breite  eine  grossere  Sta- 
bifilit  gegeben,  sowie  den  Druck  auf  eine  grOesere  Fläehe  der  Unterlage  vertheilt, 
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iiU  alle  andern  Mittel,  welche  vor  Einflllirnng  der  Lascben  angewandt  wurden.  Jetzt 
ist  diese  Stossverbindiing  nicht  mehr  im  Gehraucli. 

Eine  andere  Art  von  Stuhlen  für  hreithasif^e  Schienen  ist  in  Fi;:.  *.l  Tuff]  XII 
darf^estellt.  Diese  Constroction  von  Hank  in  Nord- Amerika  ist  zweitheiiig,  mit 
kräftigen  Backen  zur  Unterstützung  des  »Schienenkopfes  auf  beiden  Seiten,  so  diiP 
Uber  den  Stoiutllblen  die  Lanflliehen  der  Schienen -Sütase  so  jeder  Zeit  in  dner 
Ebene  bleiben.  Der  mitten  dnrcb  den  Stoes  gebende  Scbmnlienbolsen  siebt  die  bei- 
den Backen  gegen  die  Scbiene  toeammen  und  bildet  eine  Sieberbeit  mebr  gegen  du 
seitliche  Ausweichen  der  Scbienenstü^se  ohne  die  longitadinale  Ausdehnung  oder  Z>- 
sanimenziebnng  der  Schiene  zu  verhindern.  Die  Befestigung  der  beiden  Tlieile  Sif 
der  Unterlage  und  die  Vertahnnng  der  beiden  Botlenplatten  unter  der  Schiene,  ver- 
hindert die  gegenseitige  Verschielmng  beider  Stuhltheile,  und  es  trägt  die  breite  Ba«s 
des  Stuhls  zur  \'ergrö88crung  der  St^ibilität  <leH  (Heises  wesentlich  bei  Ein  weiterer 
Vortheil  ist,  dass  die  Theilc  leicht  angebracht  und  entfernt  werden  kiinnen ,  wenu 
Brilühe  vorkommen,  ohne  die  Schienen  aus  dem  Gestänge  zu  entfernen,  oder  andere 
Theile  iHsen  zu  müssen . 

Aehulich  ist  Adams*  gnsseiserner  Lascheustuhl  tür  duppelköptige  Schienea 
(Fig.  7.  Tafel  XII);  derselbe  ist  ebenüüls  zweitbeilig.  wmI  wird  dniofa  ScbranbeD- 
bobMn  an  Kopf  nnd  Fuss  der  Schiene  gedruckt,  so  dass  er  wie  Lasdien  wirkt.  Ob- 
wohl die  LlDge  des  Stahls  440*"  betrigt,  so  sind  doch  nur  2  Laschensebiaaben 
angebracht. 

Ein  anderer  von  Samuel  construirter  Laschenstnhl  ist  Fig.  S.  Tafel  XII  dsr- 
gestellt;  derselbe  besteht  aus  einem  Uussstttck:  der  an  die  Bodenplatte  angegossene 
und  durch  zwei  nach  unten  convergirende  Rippen  verstärkte  Backen  ist  42ü""*  lan«: 
und  schliesst  sich  einer  Lasche  ähnlich  an  die  Schiene  an;  auf  der  entgegengesetzten 
Seile  der  Schiene  ist  eine  geuiihnliche  schmiedeeiserne  Lasche  augebracht  und  die 
Verbindung  mittelst  4  Lascheubolzeu  bewirkt.  Die  Befestigung  auf  der  Unterlage 
erfolgt  durch  3  Nägel. 

Hierher  gehören  auch  die  schmiedeeisernen,  winkelförmigen  Stuhllascben  ^Fig.l2 
und  14,  Tafel  XIII],  von  denen  bereits  oben  im  §  to  die  Rede  war.  Diese  StQble 
bieten,  wie  auch  der  Lsscbenstnbl  von  Adams,  zugleidi  die  Möglichkeit  des  Um- 
wendens  der  Scbiene,  da  der  untere  Kopf,  der  sonst  an  den  Stttssen  stark  besebsdigt 
wfard»  nicht  anfliegt.  Dieser  Vortheil  würde  besonders  bei  Anwendung  ebenso  ge- 
stalteter IGttelsttthle  hervortreten.  Die  Westphftlische  Bahn  verwendet  in  der  Thst 
fllr  Mittelschwellen  solche  Stuhllascben,  deren  ca.  153""°  lange  Abschnitte  an  die 
Schienen  mit  je  einem  Niet  befestigt  sind,  wie  Fig.  12  auf  Tafel  Xlli  darstellt.  Zn 
der  Befestigung  der  Stuhllaschen  an  den  Schienen  auf  der  Westphälischen  Bahn 
werden  jedoch  auch  Schraubenbolzen  verwendet. 

Dagegen  bedient  mau  sich  in  Frankreich,  wo  die  in  Fig.  14,  Tafel  XIII  dar- 
gestellten schmiedeeisernen  Stuhllaschen  auf  der  Ustbahn,  faris-Lyou,  Orleans-  und 
Westbahn  vielfach  in  Verwendung  simi.  tVir  die  ZwischeuauterstUtzungeQ  allgemein 
der  gewöhnlichen  giisseisenien  Zwisc  lu  iistühle. 

Die  in  Frankreich  üblichen  Dimensionen  der  StuhUaiJcheu  sind: 
Gnisste  Höhe  des  verticalen  Theils    ....    116  123"" 
Maximal-Dicke  des  verticalen  Theils  ....      16 —  18  - 

Breite  des  horizontalen  Schenkels   88 —  92  - 

Ifsximal-Dleke  des  horisontalen  Schenkels  .   .     14—  18  - 
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Oau/e  Länge  der  Stuhllasche   370—400 

KntfcnuiDg  der  niittlerea  Bolzeulöcher    ...  100  - 

Entfernung  der  Uussereo  BolMnlSchcNr     .   .    .  29& — 300  - 

Gewicht  einer  Lasebe   7,3—10  Kilogr.=>2) 


Di«'  DitiienBioncn  der  gcwöliiilichtMi  giisseisenieii  ScliienenstUlile  sind  sehr  ver- 
M-hiedeu;  8u  ist  namentlich  die  Dicivc  der  (Trundplatte  in  der  Milte  30 — 56""",  die 
nitdere  Baekendieke  12—24"",  die  mittlere  Kippendieke  10-20"",  die  untere  Brinte 
IH— 35"",  die  nntere  Länge  flUrZwieobenttOhle  90—150"",  fttrStoflMttthle  110-160"", 
dM  Qewiclit  eines  Zwisebenstnbls  8—12  Eilogr.,  eines  StossstnUs  10—17  Eilegr. 

Die  Dimensionen  der  Holikeile  varüren  in  der  littage  von  100-220"",  In  der 
Bnite  Ton  24—52"",  in  der  Hohe  von  40—85"". 

Ansser  den  bis  jetzt  besprochenen  Scbienenstuhlcn  verdienen  noeb  einige  aa- 
dere  Ten  eigenthttmlicher  Form  nnd  Ansittlimng  der  Erwähnung. 

a.  Connochie's  SchieaeDStahle  für  bAngende  Schienen.  Zur  Vermeidnag 

der  Eindrücki-,  wclclu'  d»'r  uut«re  Kopf  d«'r  Schiene  durch  den  Stahl  erhftlt,  und  welche 
«•in  Wendeil  der  Schienen  unmöglich  machen,  hat  Cunnuchie  die  in  Fig.  5  auf  Tafel  Xil 
(largtf5telUeu  Stuhle  [IbbSj  ouustroirt,  bei  weichen  die  Schienen  nur  unter  den  Wtllsten  den 
Atn  Kepfes  uatosttttst  werden.  Dia  SehioM  mbt  ddirt  ia  eiaer  grossen  Länge  saf»  an 
den  Druck  auf  eine  möglichst  grosse  Fläche  zu  vertheilen  und  das  Abdrücken  der  WflUte 
S4jwit'  ein  nachtheiliges  Deformiren  derselben  zu  verhindern.  Durch  die  Beseitigung  eines 
Backens  des  Stuhls  lässt  sich  die  Schieue  auswechseln,  uhue  den  Stuhl  lusuehmea  zu  mUssen ; 
Gin  Aassts  a  aieliert  den  BaelEea  gegen  Versehiebnag.  Naeb  einer  aadera  CcoatraetioB  von 
i'onnochie  Bind  beide  Backen  xu  beseitigen  nnd  es  wird  jeder  Backeu  durch  einen  eiseraea 
Kfil  festgehalten.  Hei  den  Stossstllhlen  bietet  die  {^ros-se  liHu^'e  der  liacken  //  noch  den 
Vurtheil,  das»  sie  wie  Laschen  wirken.  —  Von  diesem  Coustructious-i'riucip  hat  mau  in- 
im  Mlfher  wenig  Gebraneb  gemaeht,  da  diese  BeliieBeBStölile  liedentead  lebwerer  aad 
th'-urer  sind,  als  gewölinli^e;  aueb  ist  ein  geasaer  Ansebluss  beider  Backen  aar  doreb 
Uitspieli^e»  Na<  harln  itcii  zu  erzielen.  Hahnen ,  welche  noch  Stuhlschienen  anwenden, 
liehen  es  gewöhnlich  vor,  auf  den  Vortlieil  des  ümwendens  zu  verzichten ,  oder  die  jeden- 
faOs  tveekmissigeren  Stnbibwchen  Fig.  7,  Tafel  XII  nnd  Fig.  12  aad  14,  Tafel  XIII  ra 
wüleo. 

b.  II ö  1  /, e r n e  S c h  i e n c n 3 1 fl Ii  1  e.  Bereits  im  .1 .  1 S 5 '^  trat  Harberot  mit  der  in 
Fig.  Ii,  Tafel  XII  dargestellten  liölzernen  Schienenbefestigong  auf,  welche  die  gusseisernen 
^flnsssasiahle  ersetxea  sollte ;  die  Schiene  wird  dnreb  swri  hOhseme  Sttttsea  a,  a  getragen, 
iit'  «ich  gegen  genei^^te  Flächen  stfttzen ,  wt-Iclu-  in  die  Quer^ehwellen  eingeschnitten  sind. 
Jrde  Stutze  wird  dun  li  eine  llolz.selir.'iube  mit  der  Schwelle  verbunden;  das  (Jnterlagsblecli  />,  A 
fiir  die  .Schraubenköpfe  ist  auf  beiden  Seiten  Uber  die  Stutzen  gebogen, *uffl  diese  noch  mehr 
gegen  Versehiebnng  bei  einer  LlDgeaTeränderung  nnd  gegen  Spiüten  zu  si^fltzen.  —  Damals 
sekm  wsrden  Ia  Frankreich  von  verschiedenen  ffisenbahngesellschaften  Vergnebe  mit  diesen 
Stahlen  angestellt  und  H5.'?  Kilometer  Länge  damit  ausgefrtlirt :  aiieh  in  Aej^ypten  wurde  eine 

Kilometer  lange  Strecke  damit  hergestellt.  .Ms  Hauptvortliciie  dieser  Oonstrnction  wer- 
den hauptsächlich  grosse  Billigkeit,  Mässigung  der  StOsse  und  die  .Möglichkeit  des  Umwen- 
dew  der  gcbiene  beseicb'het.  Da  jedoch  die  Schwelle  an  den  Einsohnittea  bald  dnreh 
Fiulnis-s  leidet,  .su  drücken  sieh  die  Schiene  und  die  Stdtzeii  in  die  Schwelle  ein ,  und  es 
Tcrücrt  die  Verbindung?  erheblich  an  Festigkeit.  Deshalb  hatte  Ijei  der  Pariser  Ausstellung 
ISb«,  Barherut  ein  verbessertes  sowohl  auf  Holzschwellen,  als  gnsseiaeme  Unterlagen  an- 
«ndbsres  Syaten  Torgdllhrt,  dss  ia  Folgeodess  bastebt:  Bei  Hoisicbwellea  wird  die  SeUeas 
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an  beiden  Seiten  vuii  «  iner  üuppeltHrmigeu  Eisenklemme,  statt  der  hui/erucn. Stutzen,  feMtgebaltt-u. 
welohe  in  die  SeliweHe  eingeaehrMibt  ist  und  dagelbst  ihren  Statepunkt  entweder  in  decn 

entsprechenden  Kinschnitt  der  Schwelle  tider  in  einem  Ilaken ,  der  hinter  der  Klemme  ein- 
peschliipen  ist,  findet.  Bei  gusseiscrnen  Unterlasen  bestehen  diese  ann  Platten  von  7(i»»» 
Länge  und  ^riO"""  Breite,  die  an  ihrer  unteren  Fläche  kreuzweise  mit  Veratärkungsrippen  vot 
100""  Hohe  veneben  nnd  dnreh  rnnde  eiserne  Haken  paarweise  verbanden  sind.  Alf 
den  Platten  liegen  im  Grundrijts  quadratfxirmige ,  keilförmig  zu<:;oschnitteue  Polsterbulzer 
von  160"""  im  (»evicrtr,  uiif  deren  jr.inzrr  Liin«,'»-  die  Sclitoiu'  iiiniiitt  i-l)i «K-hen  aufruht.  Zar 
Beleotigung  der  Schieueu  dienen  eben  solche  hölzerne  Klemmen  u  mit  übergreifenden  Loter- 
lagsbleehen  6  (Fig.  ß,  Tafel  XII),  die  sieh  mit  ihrer  Basis  an  gusaeiseme  Ansline  der  Platten 
stemmen.  Dieäe  llulzklemoen  werden  mittelst  dnrchgebender  Sehrauben  bolzen,  welche  ihm 
Stützpunkt  in  dm  Vcrstürkunpsrippon  fiiult  n,  nn  die  Schienen  angedrttctjct»  wobei  die  Mutten 
oben  an  der  l'nterlagssolielb«'  angebracht  .sind. 

Der  Preis  des  ganzen  Ba rber o t »chen  Systems  anf  Gusseisenplatt(*n  ohne  Schieneo 


nnd  dasselbe  mit  Holssehwellen  ohne  Schienen  pro  Meter     7   -    30  - 

e.  Die  gewalzten  plattenfOrmigen  Sehienenstfihle  der  prenesisehes 
Ostbahn  (Hg.  10,  TaA  l  XII  .  welche  daselbst  versnehsweise  bei  den  ältesten  Strecken  in 

Anwendung  gekommen  sind  und  die  Bestimmung  unserer  Jetzigen  Lasehen  hatten.  Auf  der 
Stuhiähnlicben  Stossplatte  von  ITU*"*"  Länge  ist  jedes  Sehienenende  mit  4  Schraubeubolzen  ron 
20""  Stirke  festgeschraubt.  Die  obere  Fliehe  der  Stossplatte  ist  nach  beiden  Seiten  etwas  ge- 
neigt, und  die  rechtwinklig  nach  der  obem  Fläche  des  Schienenfassea  eingelassenen  Scbranbcn- 
bolzen  haben  in  den  Löchern  das  nöthige  Spiel,  so  dnss  die  nur  l.-lngs  der  Mitte  des  Fu(^<^•^ 
auf  den  Stossplatten  anfliegenden  Schienen  genau  an  den  Kupten  durch  stärkeres  oder 
sehwioheres  Anziehen  der  Bolzen  von  der  einen  oder  anderen  Seite  regulirt  werden  könnes. 
Obgleieh  dieae  Stoesverbindvng  eine  grOaaare  WidentandsAhigkelt  als  die  LasehenveibiB« 
dung  zeigte,  SO  wurde  do<rh  die  letztere  vorgezogen  .  weil  sie  billiger  herzustellen  ist  nnd 
eine  gröHsere  Sioherheit  nnd  Kegelmässigkeit  in  der  Lage  der  Schienenenden  gegenein- 
ander bildet. 

d.  Die  gasseiserne  Stnhlplatte  l'ig   It,  Tafel  XU)  von  der  Taunns-Bshn 

nmschliefist  eine  30"""  starke  Holzplatte  in  der  Weise ,  dass  dieselbe  einestheils  vollständig 
gegen  Feuchtigkeit  geselifltzt  ist  und  dass  andernfhcils  die-ics  Holzfutter  nach  keiner  Seilf 
ausweichen  kann.  Die  Schiene  ist  dabei  auf  die  Gussplatte  mittelst  Schrauben  nnd  L'ntcr- 
lagsplättchen  und  die  Gassplatte  selbst  mittelst  Holzdflbel  und  Nägel  auf  den  Stebuoter- 
lagen  befiBstigt.  Dieses  System  hat  sieh  vorztt^ieh  bewährt :  die  hSlzemen  Unterlagen  auf 
den  Steinwürfelu  dienten  zur  Mildenni;r  der  Slfisse  und  zur  gleirhrnä-sigen  Vertheilung  dei 
Druckes:  nur  der  grössern  Ko.sten  wegen  wurde  es  verlassen  und  eine  einfachere  Methode, 
die  breitbasigen  Schienen  auf  den  Steinunterlagen  za  befestigen ,  gewählt,  von  der  in  §  17 
die  Rede  sehi  wird. 

$  15.  Befestigung  der  Hchieoen  auf  den  Unterlagen  durch  HolzüchrMbei, 
NIgel,  SdurMbevlNilion  imd  INIbel.  —  HoUschranben  mit  Tersenkten 
Köpfen  worden  hnfangs  tut  allgemein  zur  Befestigung  der  Flachschienen  besnlH 
(Fig.  1  nnd  3,  Tafel  XI).  Ebenso  hat  man  auch  die  Brück-  nnd  breitbasigen  Schie- 
nen anf  den  Langschwellen  mittelst  Hohlschranben  mit  sechseckigen  KOpfm  IPig.  46. 
Tafel  Xlllj  befestigt,  die  abwechselnd  huld  durch  den  innem,  bald  durch  den  änsseni 
SchienenfasB  gingen  (Fig.  9,  Tafel  XI  :  die  Löcher  waren  dann  «um  Theil  der  Aus- 
dehnung der  Sehiene  in  der  LUngsriehtunf;  wegen  länglieh.  In  Frankreich  siml 
nanit  iitiich  HnizKcliraubeii  ,V()n  der  Form  Fig.  47,  Tafel  XIII,,  zur  Befestigung  der 
Schieneustiliile  und  Stuhllaschen  viel  in  (lebrauch,  und  es  sind  in  neuester  Zeit  die- 
Hclben  in  verzinktem  Zustande  auf  den  ciHcrnen  Hriickcn  der  Muldeutbalbabn  in 
Sachsen  fUr  breitbasige  Schienen  in  Anwendung  gekommen.  Die  Dimensionen  dieser 
Tirefonds  (Hntbolsen)  sind  folgende: 


betragt  pro  lauf.  Meter 


U  Mk.  —  Pfg. 
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Mf  dm 

■ui  aer 

fmu.  Bahnen 

MaldenthAllidin 

178"" 

155"" 

Schaftliiii}?«'  

140- 

120  - 

Länge  vuu  der  Ansatzächeibe  bis  zu  dem  Aufaiig  der  Schrau- 

25  - 

32  - 

42  - 

28  - 

25  - 

Breite  des  Kopfs  oben  

15  - 

12  - 

IS  - 

18  - 

21  - 

ZV  - 

14  " 

15- 

Aeosscrer  Durclimesäei-  an  den  Schranbengängen  an  der 

20  - 

21  - 

7  - 

7  - 

Der  Querschnitt  des  Schraubengangä  bildet  ein  Drdeck, 

wovon  die 

liaüiiä  parallel 

nur  Achse  des  Schraabenklobens  auf  den  fnunflsinehen  Bahnen  4'""*,  anf  der  Muidenthal- 

bahn  a*«"  breit  ist. 

I  m  das  Einschrauben  zu  crloichtt  rn  .  macht  man  die  iiutcrc  Fliuhr  der  Schraube 
steil;  die  obere  Fläche  muss  dagegen  llacli  sein,  damit  sich  diu  8ciiraube  acliwer  heraua- 
tiehcn  liwt.  Da  die  Arbeiter  oft  ans  Beqnemlichkeit  die  Sehranbenkloben  mit  dem  Hammer 
n  die  vorgebohrten  Löcher  einschlagen,  was  zur  Folge  hat,  dass  die  Schraubengftnge  ihren 
Zweck  nicht  mehr  erfüllen  kfinneii  und  die  Kloben  sehr  bald  locker  werden  ,  so  lässt  die 
fraiuüsiiiche  Ostbahu,  um  dem  vorzubeugen,  auf  den  Kopf  de^  iintes  (bei  a  Fig.  17,  Tafel XIII  , 
in  Relief  den  Bnchttaben  £  (Est)  dorch  einen  Stempel  ansschlagen;  wenn  diese  Marke  dnreb 
Hammerschllge  platt  gedrflekt  ist,  werden  den  Sebienenlegem  bedeutende  CMdstrafen 
iierkannt. 

Nach  Wink  1er  (Eisenbahn-Oberbau,  3.  Auflage,  p.  14Ü)  14  die  Kralt,  welche  er- 
forderlich ist  diese  Schraube  heramrareiasen 

wcuu  mit  d  der  uiittlere  Durchmesser  und  mit  /  die  Länge  der  Schraube  in  Mm.,  und  mit 
K  der  PestigkeitseofifBeient  des  Holzes  fBr  Abseheeren  beseichnet  ist.  Bs  ist  Ä'=  200  Klgr. 
,  1  Gl  tili,  für  Nadelholz,  und  270  Kl-^r.  per  □Cfm.  fllr  Eiehenholz,  Alsdann  ist  fllr 
^adelliul/.  G.2S/</  in  Kl^-^r  .  niul  für  i'.iclicnliolz  /'— S.ls/f/  in  Kl^r. 

Auf  der  Eisenbahn  von  Deux  (Jharentes  hat  man  au  zwei  Seiten  des  Kupics  die  halb- 
kiq^fönnige  Ansatiseheibe  dieser  Sehranbenkloben  abgenommen  nnd  durch  eine  ebene  Be- 
rflbmngsfläche  an  cyUndriKchen  Schaft  ersetzt.  Der  noch  stehenbleibende  Theil  der  Ansatz- 
Kiieibe  dif'Ht  dazu,  um  den  Fii-^s  der  Schiene  am  Platz  zu  erhalten;  um  beim  Weeliscln  der 
Schiene  dieselbe  wegzunehmen,  ohne  den  Schraubeukloben  ganz  herauKZuziehen,  genügt  es, 
lebrtere  nur  einen  lleil  einer  ümdrehuug  machen  zu  lassen,  bis  dass  die  ebene  Berflhrungs- 
ftldie  am  oy  Ii  ndrischen  Schafte  nach  der  Schiene  hingmUekt  ist  nnd  In  einer  Riditnng  paralld 
nr  Achse  der  Bahn  steht.  =^^1 

Die  nMlr.Kcbnuihcn  sind,  wogen  des  hohen  Preises  nnd  weil  sie  durch  ICr- 
schUttcrnn^^eu  leicht  Ineker  werden,  als  Schicneiibcfestigunf;en  sehr  wcnifr  in  Anwcn- 
(iunir  gekonnnen  und  besdudcr.s  selten  in  Deutschland  bei  den  breitbasigen  Sckieneu, 
destn  häutiger  aber  in  diesem  i^ande  Nägel  oder  Kloben. 

Die  Nägel  hatten  bei  Flaebschieueu  gewöhnlich  versenkte  Köpfe  (Fig.  32, 
Tifel  XIII}  nnd  Bassen  in  entspnclienden  Löchern ;  aneh  bei  den  ältem  Brflck-  nnd 
brritbasigCT  Scbienen  scblng  man  die  Nägel  dnroh  im  Fuss  angebrachte  Löcher,  wobei 
rin  venenkter  Kopf  entbehrt  werden  konnte.  In  ähnlicher  Weise  werden  noch  jetzt 
die  Strassenbahnschienen  auf  den  Langschwellen  befestigt  (Fig.  4—8,  Tafel  XI). 

Jetzt  werden  fast  allgemein  bd  den  Brück-  nnd  breitbasigen  Schienen  die 


>^  Oosehler,  Ch.,  Traitö  prat.  T.  I.  p.  337. 
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Nägel  neben  die  Schiene  geschlagen,  und  greifen  dann  mit  einem  hakenninnigei 
Kopfe  Uber  den  SchieucnfiiRs  Fig.  37—1'),  Tafel  XIII  .  Durch  diese  Hakennägel 
oder  Kloben  erreicht  man  den  Vortlieil.  dasa  der  Schiencnfuss  nicht  erst  zu  Un-ben  ist. 
und  dasH  bei  einem  l'mkippen  der  Schienen  die  Widerstandskraft  des  Najrels  jbrem 
Auzielien  an  einem  grösscni  Hebelsann  wirkt.  Bei  den  SciiienenstUblen  wendet  uiul 
dagegen  meist  Nägel  mit  runden  Köpfen  au  ^Fig.  34—36,  Tafel  XUI),  und  schlagt 
Bie  dnrch  LQober  in  den  Stuhlen,  die  leiebt  beim  Glesien  benastellen  sind. 

Die  Form  des  Schaftes  der  SohienennXgel  ist  sehr  Yerschieden.  Der  Qoer- 
schnitt  desselben  ist  entweder: 

a.  kreisförmig  (Fig.  32—34,  Tafel  Xnr,  welche  Fcmn  früher  flir  Flach 
seidenen  und  zaweilcn  auch  bei  Sehienensttthlen  (Fig.  34)  angewendet  wurde.  Aaeh 
Jetzt  kommt  sie  meist  bei  Strassenbahnschienen  in  Anwendung,  da  die  kreisförmigea 
Lücher  sicli  am  leichtesten  herstellen  lassen ; 

1>.  achteckig  F'i«;.  41  .  welcher  Querschnitt  zuweilen  l)ci  hreitl)asigen  Scliif- 
nen,  frllher  auch  öfter.s  l»ei  SchienenstUhlcn  in  Anwendung  gekommen  ist,  in  welcbeia 
letzteren  Falle  das  Acbteck  nacii  oben  in  die  Cylinderlorm  tibergebt; 

e.  quadratisch,  welcher  Querschnitt  jetzt  fast  ganz  allgemein  Dttr  die Hakea- 
nigel  oder  Kloben  xnr  Befestigung  der  breitbasigea  Schienen  (Fig.  39—43  and  45'  ia 
Anwendmig  konmit. 

Der  untere  Theil  des  Nagels  läuft  entweder  in  eine  Spitse  (Fig.  35—38-  oder 
in  eine  Schneide  (Fig.  39 — 42  und  45  aus,  oder  es  wird  derselbe  dnrch  eine  ab- 
gestumpfte Pyramide  (Fig.  43]  odor  einen  abgestnm pft cn  Kegel  (l'^ig.  44 
gebildet.    Hei  den  letztern  beiden  Formen  mnss  das  vorznl>olircnde  Loch  fast  so  weif  i 
gebohrt  werden,  als  der  kleinste  Durchmesser  des  Schaftes  betrUgt.  da  nur  die  Kanten  ! 
des  Klobens  in  das  Holz  einschneiden  und  den  Halt  bewirken.    Wählt  man,  wie  es 
meist  gescldelit.  die  Schneide,  so  muss  diesell)e  normal  zu  dem  Haken  des  Kopfo 
gerichtet  werden,  damit  dieselbe  uunual  zur  Faserrichtung  eingetrieben  werden  uu«J 
das  Holz  nicht  spalten,  sondern  solches  in  der  Faserriehtang  anseiaandeidiiageB 
kann.  Das  Tonmbohrende  Loch  ist  dann  natürlich  viel  enger;  bd  weichem  Hols  whd  , 
bei  Nägeln  mit  Schneiden  fast  allgemein  gar  nicht  mehr  yorgebohrt.^) 

Hinsiehtlich  der  Hagsansieht  nntencheidet  man  folgende  Formen : 

a.  Verjüngte  Nägel  (Fig.  36—38,  Tafel  XIII  ,  welche  früher  bei  Schienea- 
stuhlen  and  Flacbschienen,  zuweilen  auch  bei  breitbasigen  Schienen  in  Anweaduf  ^ 
gekommen  sind. 

b.  rrismatischc  Nägel  Fig.  :M>,  K)  und  42 — 45),  welche  jetzt  fast  all- 
gemein im  Gebrauch  sind.  Dieselben  babcn  den  andern  Formen  gegenüber  bei 
gleichem  Preise  den  Vortheil  der  einfachem  Herstellung  und  der  grössern  Haltbarkeit. 

c.  Nägel  mit  Widerhaken  Fig.  3(>— 38].  Die  Kanten  des  Schaftes  wur- 
den flilher  öfters  mit  Widerhaken  verzehen,  nm  dmi  Widerstand  gegen  Heianisidien 
zu  TcrgHtosem;  da  jedoch  diese  Haken  die  Ecken  dei  Loches  beim  Hineintreiben  ler* 
reissen  und  dann  die  Haken  wenig  Widerstand  mehr  finden,  so  wendet  man  sie  jelil 
nicht  mehr  an.  : 

d.  Ansgebauchtc  Nägel  iFig.  40  und  4r,  welche  einigeniale  in  Amerika, 
auch  in  etwas  anderer  Form  bei  der  Lttttich-Mastrichter  und  der  Oesterr.  Staatsbabo 


^  Dio  mcis.solfüriuipe  Nufrolspitze  wurde  zuerst  ilMr.j  vom  überbnnrath  Muhn  in  Han- 
nover, dauials  Ingenieur  der  Leipzig- Dresdener  Bahn,  angewandt.  ;v.  Weber,  die  Stabilität  df» 
Oefflgct  der  Etoenbabn-GleiM,  p.  S5.} 
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iu  Anwemlunir  irckdinineii  sind,  ittii  dein  ileiauszielien  einen  grüssern  Widerstand  zu 
bieten.  Der  \  ortbeil  iat  jeUuch  nur  geriug,  da  das  Loch  beim  Einscblageu  zu  gebr 
erweitert  wird. 

e.  •Scbraubennägel  (Fig.  48  mit  Rchlaukschraulienfuruiig  gewundenem 
8ehafle  und  linaenfitmiigem  oder  drdeekigem  Querschnitte  sind  frtther  oiebrfiusb  an- 
geirewlet  wordeo,  da  man  ?on  ihnen  die  Eriengung  einer  grossen  Widerstandskraft 
erwarteter  diese  hat  sich  aber  wegen  der  Schlankheit  der  Gewinde  nicht  heraus- 
j^llt,  wenn  man  nicht  durch  complicirte  Vorrichtung  das  Drehen  verhindert. 

f.  Oekrllnimte  Nägel  (Fig.  33,  Tafel  XIII  hat  man  hei  Pferdebahuschienen 
Ki^'.    und  s.  Tafel  XI  zuweilen  benatzt,  um  das  Herausziehen  in  einer  bestimmten 
Kichtuiig  zu  erschweren. 

g.  Hill  s  Nagel  mit  zwei  Schenkeln  Fig.  17  .  Diese  Nägel  im  Ctcwicht 
voll  ca.  t)')  %  der  gewöhnlichen .  sind  mit  einem  /weiten  Schenkel  tnler  Dorn  ver- 
sebfu,  der  vermöge  seiner  nach  aussen  gerichteten  Zuspitzung 
beim  JSmtreiben  des  Nagels  (wie  punktirt  angegeben)  sich  von 
demselben  entfernt.  Es  soll  hierdurch  bezweckt  werden,  dass 
der  Nagel,  trotz  seiner  geringen  Starke,  eine  grossere  Wider- 
standsftbigkeit  gegen  das  Lockern  bietet.  Die  Anwendbarkeit 
dieser  NSgel  besehrSnkt  sich  jedoch  nur  anf  Schwellen  ans 
weichem  Holz. 

In  Betreff  der  Form  des  Nagelkopfes  ist  inslKison- 
tlere  die  leichte  Herstellung  und  der  Uehergang  aus  dem  Schafte 
nach  dem  Kopfe  mittelst  Abrundung  von  Wichtigkeit,  da  sich 
bei  scharfem  Ansätze  des  letztej-en  Hisse  bilden  und  dersellie 
leicht  abspringt.  Ik'i  Hukenküpleu  nmss  die  untere  Fläche  dem 
SeUenenkopfe  angepasst  werden.  Um  den  Nagel  leieht  mittelst 
does  Geissflisses  oder  Hebeeisens  (Fig.  28  und  29,  Tafel  XV!!!; 
heiaiistiehen  au  kOnnen,  giebt  man  dem  Kopfe  zwei  Obren  von 
der  in  Fig.  42—44,  Tafel  XIII  dargesteUten  Form.  Es  ist  nicht 
nöthig  diese  Ohren  Uber  die  ganze  Länge  des  Hakens  auszu- 
(lehncD.  Statt  der  Ohren  hat  man  Jifters  den  Kopf  nach  oben 
vfrhrcitert  Fig.  'M  und  39  ,  welche  Form  zwar  leichter  herzu8t<>llen.  ftlr  das  Herans- 
ziehcu  aber  nicht  so  zwei'kniiissig  ist ;  besser  ist  eine  Verlängerung  des  Hakens  nach 
rückwärts  oder  ein  Doppclbakeu  ^Fig.  45,  ,  wie  er  auf  üstcrr.  Babucn  iu  Anwendung 
gekuiunien  i»t. 

Da  man  bül  den  ächruubeuuiigciii  dem  Kuplo  nicht  eine  bestimmte  .StelUmg  geben 
kam.  n  mflisen  dieselben  einen  rings  am  den  Sehaft  gehenden  gleicliardgen  Kopf  erhallen. 
Mas  wendet  daher  gewöhnlich ,  um  brim  Herausziehen  den  Sehraubeneehlflseel  SB  Hdlfe 
ickoien  zu  kiinnen.  vierctki;.'»'  (»der  besser  achteekige  Köpfe    Kijr.  IS'  an. 

Üt'i  deji  jn  Amerika  augewcndeteu  Nägeln  ^Fig.  4ij  ist  unter  dem  Kopfe  eine  nach 
den  SebieBenfiiM  anegesehnittene  Kerbe  angebracht.  Dieselbe  bat  den  Zweck ,  das  Loee- 
«cidai  der  Nigd  xa  verhindern.  Zu  dem  Kndc  wird  der  Nagel  dicht  nel)en  der  Schiene 
f'in«re«ehla«:ep.  d.isr^  er  vom  Holze  n:u  h  ih  r  Schiene  zu  gcdrfhigt  wird  und  ib'r  Fuss  derselben 
(iauD  in  die  Kerbe  eingreift.  Der  JSagel  mag  zwar  für  sich  fester  halten,  die  Feststellung 
der  Behiene  kann  aber  dadurch  nicht  verbessert  werden. 

Als  zweekmas.sige  Dimensionen  der  Hakennägel  fllr  Hauplbalmen  sind  anzunehmen: 
Dicke  und  Breite  nnd  im  (lanzeii  1  :ut— I  7it"""  I-fiii-i'.  D.-r  Quer-clinitt  ist  meifit 
({ludntiacb.  doch  auch  öftersi  recliteckig,  und  ist  das  \  crbaltniss  der  Dicke  in  der  Richtung 
der  Sddese  so  der  normal  zur  Schiene  wie  10:13.  Die  l.<ange  des  schneidigen  Theils 
«ird  gleich  der  2«  bis  4faeheD  Dkkt  angenommen.  Die  Lflage  dmr  Haken  betrtgt  13—18"", 
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(leren  mittlere  H.ilie  10  bis  19'°"'  und  die  Dicke  jeder  Nase  Ib  — H«»""".  Das  Gewicht  variirt 
aul  deu  deuUcheu  liahuen  zwisclien  0,225  und  ü,4S  Kilogr.  pro  Stück.  Die  Nägel  für  Schienca- 
atftUe  erb»lteii  bei  Hauptbahnen  I4--~I6"""  Stirkennd  160— 1 75-"  Lange.  Ea  ist  eine  eiw 
wieaene  ThaUache,  dass  die  Bertlhrung  des  Eisens  der  Schienennigel  mit  den  Holzsrhwellei, 
besonders  mit  jenen,  welche  rait  Kupfervitriol  imprilgnirt  sind  .  einen  zerstörenden  EintlDM 
auf  die  Schwellen  und  auch  auf  die  Nägel  ausübt.  Man  vermindert  denselben  einfach  durch 
Oalvanisining  der  NSgel,  eine  Vorsicht,  welehe  Ton  der  franstoiaehen  Ostbahn  seit  Beb 
als  drei  Jahren  mit  Erfolg  angewendet  wird.  Die  französische  Mordbahn  galvanisirt  die 
Niigel  sowohl  fdr  imprägnirte,  vie  fltr  nicht  imprftgnirte  Sehwellen.  Preia  der  OalvaniiatiM 
per  ouKiloj^r.  :i  Mk.  ''^ 

Nach  Winkl  er  EiseiilKihu-Oberbau.  3.  AuH.  p.  152]  sind  die  zweckmasBigaten 
Verhältnisse  der  Hakennägel,  wenn  h  die  Schienenhöhe  bezeichnet:  Breite  nndlKeke 
des  Nagels  0,125  h,  ganze  Länge  =  lOif,  Linge  der  Sebneide  ^Zd,  Länge  des 
Hakens  =  HQbe  des  Hakens  an  der  Wurzel  ==  d,  Dicke  der  Obren  ^  0,25  i. 
Breite  der  Acbseln  =  0,6  d.  Bei  diesen  Verhältnissen  ist  das  Gewicht  eines  Nsgdi, 
wenn  d  in  Centinietern  ausgedruckt  ist:  G=sO,07.')  r/'  iu  Klgr. 

Die  Haitkratt  der  Nä{;cl  wird  am  meisten  durch  den  Druck  der  nach  nnteo 
gedrängten  FatJcrn,  die  beim  lleraMs/ielien  der  Käj^el  sieh  nähern  wollen,  und  durch 
die  lU'ihun«:  licwirkt.  weiche  der  Diiuk  des  auseinandergedräugten  Holzem  gegen 
die  Na;4el wände  erzeugt.  Die  (Inisse  dieses  Drucks  ist  autaugs  proportional  der 
Weite  des  Loches,  aber  nach  einiger  Zeit  l»ei  Lricheru  verschiedener  Weite  gleich, 
und  veruiindcrt  »ich  dann  immer  mehr,  weil  die  zusammengedrängten  Holzfasern  ihre 
Spannkmü  Terfieren  und  nach  und  nach  verfaulen.  Auch  wirken  noch  horizontale 
Kräfte,  herrorgehracht  durch  das  Schlängeln  der  Maschinen  nnd  Wagen  Tennittelit 
der  Schienen  nnd  Kägel  auf  die  allmähliche  Erweiterung  des  Loches.  Sobald  der 
Nagel  nicht  mehr  fest  sitzt,  muss  derselbe  an  einer  andern  Stelle  eingeschlagen  oder 
die  Schwelle  erneuert  werden. 

Die  Haltkraft  der  Nägel  ist  im  Eiehenhulze  ungefähr  doppelt  so  gross,  aU 
im  Nadel  holze,  aus  diesem  (trunde  und  besonders  wegen  des  grössern  Wider- 
standes gegen  seitliche  Verschiebung  der  Nii^el.  welche  auch  im  Eiehenliolze  viel 
griis.ser  ist,  verbunden  mit  einer  längern  Dauer  dieses  Holzes,  verdienen  die  Kiclten- 
holzschwellen  den  Vorzng.  Da.s  Imprägniren  der  Schwellen  hat  anf  die  Haltkralt 
der  Nägel  keinen  wesentlichen  Einfluss.  Die  prismatischen  Nägel  sind  deu  keilliir- 
migen  yorznziehen,  da  die  letzteren  dem  seitiichen  Drucke  einen  8—19  Fhicent  ge- 
ringem Widerstand  bieten,  schneller  locker  werden  nnd  mehr  kosten.  Da  der  qnadn- 
-tiscbe  Nagel  gegen  den  runden  bei  gleichem  Volumen  und  gleicher  Länge  eine  1,I3bui1 
so  grosse  Oberfläche  hat,  so  hat  dieser  ^ne  grossere  Haltkraft. 

Nach  den  Versnehen  von  Funk  nnd  von  Raven  ist  fllr  die  im  Holz, 
steckende  OberHäehe  /'  des  Nagels  die  Kraft  welche  ein  Ausrcissen  des  Nagels 
in  der  Richtung  der  Nagelachse  bewirkt,  und  die  Kraft  Q.  welche  senkrecht  dazn 
thätig  ist  und  ein  Lückeru  des  Nagehs  ^eiue  Verschiebung  um  25*"")  hervorbringt: 


F  ist  in  □Centinietern  auszudrücken. 

Es  lässt  sich  nicht  leugnen,  dass  die  Sicherheit  der  Holzschrauben  und  Nägel 
gegen  das  Losewerdeu,  besonders  wenn  die  HolzschwcUeu  durch  Fauluiss  bereits  ge- 


»)  Die  Verkehrsmittel  anf  dar  Weltanastetlnng  hi  Pkria  im  Jahre  1667»  p.  91. 


für  Nadelholz 
P—  lh  F  iu  Klgr. 
Q=  19  F  -  - 


filr  Kiclicnliolz 


p  =  :,o  F  in  Klgr. 
g  =  26if  -  - 
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litteo  haben,  eine  sehr  geringe  ist.  Daher  bestimmen  die  TeobnisohenlTeMiiilHHtiiigen 
düB.  B.      §  91.  BeiMttgungen  teeifbaeiger  Sohlenen  na  den  BtAnen  Uos  mit 
BUminlgeln  oder  Bdhnabea  siiid  ia  Haaptgleifleii  mmnHirig.    (Es  sind  stets 
LiMlien  erforderüeh.)  Man  bat  deshalb  aneh  viel&eli  venncht,  Sohranbenbolzen, 
dm  Kopf  onterhalb  uod  deren  Hntter  oberhalb  der  Unterlage  angeordnet,  oder  nm- 
^'ekehrt.  namentlich  an  den  Stössen  anzuwenden.  Diese  Befestigung  hat  man  sowohl 
rtlr  Bröckschienen  iFip  .')5.  Tafel  XIII  ,  als  breitbasijre  Sphicnen   Fijr.  f.H,  5«')~r»S. 
THtel  XIII  ,  als  auch  tllr  Scliienenstnlik*  Fig.  4.  Tafel  Xll  zur  Anwcnduii^^  gcbiat-lit. 
Die  BrUck-  und  hreitbusigcn  Schienen  liegen  dabei  meist  auf  Uiitci-la^'splatten.  wclciic 
mit  2  Lei.steu  oder  Ansätzen  versehen  sind:  ein  Deckplattchen  Oberblech   liegt  zum 
Theil  auf  dem  Scbieucufusse,  zum  Theil  auf  einer  Leiste  und  wird  durch  die  Schrauben- 
matter  resp.  den  Schraubenkopf  festgedrttekt:  nor  selten  feblt  das  Oberblech  (Fig.  53}. 
Zir  Enielmig  eines  genaaeren  Anschliessens  der  Deekplättohen  und  zur  Verhtttnng 
dM  GsiiQsebes ,  weldies  dieselben  Tenirsaelien,  wenn  sie  nicht  ganz  festgedrttekt 
«odsn.  hat  man  anf  der  Sohlesischen  Gebirgsbahn  eine  Zwischenhige  von  Asphalt- 
ihn  (Fig.  58,  Tafel  XIII  und  Fig.  23,  Tafel  XII  angewendet:  das  Drehen  der 
Deekplättchen  wird  daselbst  durch  eine  Rippe  verhindert ;  gewöhnlich  wird  dies  durch 
schiefe  Flächen  bewirkt    Fig.  .'»:»  und  ')?.  Tafel  XIII  .    Auf  der  Hrannscbweigscben 
Fiaenbahn  treten  die  Schraubenbolzen  der  Stossschwcllc  durch  Lücber  in  den  Fuss  der 
Winkellasche   Fig.  ."lö,  Tafel  XIII   und  ausserdem  noch  bei  einer  Schwi'lle  in  der 
.xhienciimitte  durch  Löcher  in  den  Fuss  der  Schiene:  auf  den  llbrigen  Mittelbchwcllcn 
g«8chieht  lüe  Befestigung  durch  Hakennägel.    Zur  Verbinde- 
nuig  des  Drehens  der  Schranbenbolsen  bdm  Ansieben  der  Mattem 
«endet  msa  tfaeils  einen  krttckenförmigen  Kopf  (Fig.  53,  TafSslXIII} 
iheib  einen  viereekigen  Schaft  oder  eine  Nase,  sowie  anch  Tor- 
ipriagaide  Spitun  am  Kopf,  welche  sich  in  das  Holz  eindrücken, 
in.  In  Fig.  55,  Tafel  Xm  liegen  die  dreieckigen  Muttern  unten; 
«pitzige  Ansätze  an  den  Ecken  drucken  sich  gleichfalls  iu  die 
Schwellen  ein  und  verhindeni  das  Drehen  der  Muttern  beim  Ein- 
gehrauben der  Bolzen.   Wenn  der  Kopf  unten  liegt,  ist  es  zweck- 
raässip.  für  denselben  eine  grosse  Untcrlagschcib  e  l'nter- 
Mech  anzuwenden,  um  das  starke  Eindringen  in  das  Holz  zu 
verhliteo.  Gcwi)hnlich  wendet  man  für  je  zwei  Bolzen  ein  Unter- 
bleek  sn  >ig.  18  nebenstehend],  wobei  dann  anch,  entweder 
dveii  ebe  angewakte  Bippe,  an  welche  sich  der  sechseckige 
Kopf  des  SchranbenboheDS  anlegt,  wie  bei  dem  Oberban  der 
äcUeMnn  Gebirgsbahn  (a  Fig.  18)  oder  dnroh  das  Eingreifen 
des  viereckigen  Ansatzes  am  Schaft  des  Bolzens,  wie  bei  h  ge- 
iddmet  und  wie  es  ähnlich  auf  der  Braunschwcigischcn  Eisenbahn 
ans^efiihrt  ist,  sehr  sicher  das  Drehen  der  Bolzen  beim  Anziehen  der  Mattem  ver- 
Uadert  wird. 

Die  Schraubenbolzen  bieten  gegenüber  den  Nägeln  und  Huizschraulieii  den 
Vortbeil.  dass  die  Befestigung  eine  sichere  ist  und  das  Spalten  des  Holzes  giin/1i<  b 
Termiodert  wird,  dagegen  zeigen  sie  folgende  Nachtheile ;  a.  dnrch  Erweiterung  der 
Ueher,  seitUche  Verrttcknngen  nnd  Biegung  der  Bolien  finden  Spnrerweitemngen 
rtett;  b.  die  Sehianbenbolsen  müssen,  wenn  die  Mnttem  oben  liegen,  von  unten  ein- 
saedioben  werden;  dadnieb  mnss  die  ganse  Bettong  unter  den  Schwellen  jedesmal 
«igieribnnt  werden  und  wird  das  Einriehen  neuer  Schwellen  sehr  erschwert  oder 
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ea  niiiBS,  wenn  die  Muttern  unten  liegen,  cl)entKlls  ein  Theil  der  Bettung'  be>eitii:j 
werden,  um  das  Anschrauben  dcrHeibcn  zu  ernuiglichcn  ;  c.  das  Anpressen  der  Schienen 
aut  dio  Schwellen  wird  durch  das  Quellen  des  ilokci»  infolge  ]Säi»i»e  )»tärkcr  und  durdt 
das  iSchwinden  beim  Aastrocknen  schwächer;  d.  die  Schraabenmatteni  rosten  Ideht 
fest,  können  naoh  erfolgter  Eintroeknmig  des  Holxes  oder  beim  Eindrucken  derJSchisMii 
in  die  Sehwelle  dann  nieht  naehgeiogen  werden,  wie  ee  erforderlich  wJfare,  nnd 
nrtaehen,  daas  die  Bohen  nnd  Oberblecke  bei  dw  IVüirt  ein  sehr  störendes  Klappen 
ertönen  lasi^en:  e.  die  Kosten  sind  betrttchtifch  höher,  als  bei  Nägeln. 

Dieser  Naehtheile  wegen  ist  eine  vollständige  Befestigung  der  Sehieoen  hk«  * 
dnreli  Selir;uit)cnl)olzen  schon  längst  nicht  nielir  Üblich:  auf  einzelnen  Hahnen  wenlcu 
sie  nur  noeli  an  den  Stosssclnvellen.  aut"  der  Braunschweigischen  Eisenbahn,  wie  ol)Cti 
bemerkt,  auch  noch  bei  einer  oder  zwei  MittelKchwcllen  angewendet.  Auf  der  St;tr- 
gard-Cöslin-Collberger  Bahn  hat  man  nur  auf  der  innorn  Seite  der  Schienen  ant 
der  StossschwcUc  zwei  Schraubeubolzen  gewählt  ^weil  die  Tendenz  der  Schiene  zum 
Umkanten  nm  die  ftnsaere  Kante  gröeser  ist,  als  nm  die  innere],  während  Ar  dk 
ttnssere  Sohienensdte  nnd  bei  simmtlichen  Zwisohenschwellen  je  zwei  Kögel  ver- 
wendet werden.  Gewöhnlich  werden  an  dem  Stosse  nnr  swei  Schranbenboheo  ver- 
wendet, während  anf  der  Brannschweigischen  I^senbahn  drei  Boiien  am  Stosie  in 
Gebrauch  sind. 

Von  10  deut.srheu  Vereinsbahnen  :uif  weirben  frillier  die  Scliraubenbolzen  wenipetpn- 
am  ätudü  der  Schienen]  in  Anwendung  waren  ,  sind  in  neuerer  Zeit  acht  Uahucn  xu  den 
dnfNchem  und  biUigera  Schienennägeln  flbcrgegangen. 

Dio  Stftrke  der  auf  den  dentsehcn  Bahnen  noch  Qblicben  ScbraubenbohKn  varürt 
zwischen  IS  und  i<t<  die  LXnge  iwisehen  182  nnd  222"*  md  das  Gewicht  proSlIek 
zwischen  0,575  und  o,s  Kilo^'r. 

Zur  Befestigung  der  iScliienenstühle  sind  früher  in  England  häufig  Holzdübel 
^Fig.  .')(»  und  öi,  Tafel  XIII  in  Anwendung  gekoninien,  während  dieselben  zur  Be- 
festigung aaf  Steinnnterlagen  anch  jetzt  noch  im  Gebrauch  sind ;  bei  letztem  wird  aber 
immer  in  die  Mitte  ein  langer  eiserner  keilfömdger  Nagel  mit  oder  ohne  Widerfaskes 
(Fig.  36,  Tafel  Xm)  eingetrieben. 

Die  noIzdUl)el  für  Qiierschwellen  wurden  aus  astfreiem  englisohcn  Eicbenliulze.  »<i 
cbes  w(  i<  ln  r  d;is  unsripe  ist.  durch  aufaujiliches  rohes  .\ usseh neiden ,  naelihei  i^^es  I):imjift  ii 
und  starkes  l*reä«en  in  eisernen  Formen  wobei  Holz  auf  \^  seines  früheren  Volumeiu 
gebracht  wird-  und  Abdrehen  hergestellt.  Die  Bohrung  bei  Fig.  5t  hat  den  Zwedc.  m  ver- 
hindern, daäs  die  Dubel  kernrii^äig  werden;  ist  der  Dübel  einmal  eingeschlagen,  so  wird  dio 
Höhlung  in  der  Mitte  durch  einen  Holzpfropf  oder  cMm-^n  Dorn  fest  verschlossen,  damit  tit' 
Njisse  nicht  hineindriuge.  Zur  Krleichterung  des  Kintreibens  und  zum  Schutz  vor  FAulnia» 
wird  der  Dflbel  mit  einer  Mischung  aus  Steinkohlentheer  und  Graphit  überzogen.  Das  Loch 
im  Schienenstohle  erweitert  sich  stets  naeb  oben  (Fig.  I  Ks  3,  Tafel  XU'  und  der  obere 
Theil  des  Dflbels  erhält  beim  Zusammenpressen  eine  konische  Form. 

Diese  Holzdübel  geben  zwar  anfangs  eine  grute  Befestifrung :  dieselbe  \*"ird  aber  nach 
6— b  Jahren,  wenn  das  Holz  anfängt  durch  Fäulnisä  zu  leiden.  b«hr  unsicher.  Nicht  8elt«u 
siad  diesdben  ahgcscheett  «ad  dadareh  geflhrliehe  BatgleisnageB)^  herbeigeflUurt  worden. 
Jetst  wird  diese  Art  Hobdflbet  nk;ht  mehr  angewandt. 

Anders  verhält  es  sich  mit  den  Dtlbeln  zur  Befe?itigung  der  Öttihle  bei  Stein 
unterlagen;  dieselben  haben  mehr  den  Zweck  da?;  L"<  Ii  mit  einem  elastischen  Ma- 
terial m  tlillen.  in  welches  der  eiserne  8chienennagel  eingeschlagen  wird  und  besser 
halten  kann ;  ausserdem  ist  der  Dttbel  gegen  den  Einflnss  der  2iiisse  durch  den  gnma 
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Nagelkopf  geschlitzt.  Diese  DUhcl  niUssen  streng  in  das  Loch  passen.  Um  den 
dichten  Anschluss  des  Holzes  an  den  Stcinwandiingen  zu  erzielen,  steckt  man  häufig 
io  einen  Hpalt  am  untern  Ende  des  Dllbels  ein  llolz-  oder  Eisenkcilchen  ,Kig. 
Tafel  XIII  ,  welches  beim  Eintreiben  des  Dübels  denselben  auseinander  treibt,  so- 
bald das  Keilchen  den  Uodcn  des  Lochs  bertthrt.  Aach  zur  Befestiguug  der  breit- 
buigen  Sdiieoen  auf  Steinnnterlagen  Bind  Hohdtlbel  in  Anwendung  gekommen,  and 
diMen  dieeelben  anoii  hier  nur  inr  Anfiuüime  der  eieemen  HakennSgeL 

Der  in  Fig.  49,  Tafel  XIII  dargeelellte  Fedemagel  (System  Oering),  ans 
gehärtetem  Federstahl  bestehend,  war  auf  der  Pariser  Ausstcllnng  IS07  vorgeführt. 
Derselbe  soll  die  Befestigung  der  SchiencnstUhle  auf  den  Holzschwellen  im  höchsten 
Grade  sichern,  indem  in  Folfrc  seines  Ausdehnungsbestrebens  ein  .S))iel  in  dco  Lttcbem 
aomöglich  ist.    Der  Preis  eines  solchen  Federnagels  ist  10— IT)  Pfennige. 

§  16.  Stellung  der  Nägel,  L'nterlagHplatten  und  Ringe,  Verhinderung  der 
liängenverHchiebung  der  Schienen.  —  Die  Entfernung  der  Nägel  auf  Lang- 
8ch wellen  betrug  bei  Fiaclischienen  gewöhnlich  40ü — SOO""",  bei  Brück-  und  breit- 
basigen  Schienen  werden  sie  abwechselnd  anf  beiden  Seiten  eingeschlagen  und  zwar 
aof  jeder  Seite  in  Entfemnngen  von  750—900  Anf  Qnersehwellen  befestigt 
■in  in  der  Begel  die  Sehiene  anf  jeder  Schwelle  dnroh  swei  KVgel,  welobe,  nm  das 
Spalten  dee  HohMS  m  ▼eiliindem,  etwas  gegeneinander  Tersetst  werden.  Bei  festen 
8IOMen  werden  gewöhnlich  vier  Nägel  in  die  Schwellen  geschlagen  (wenn  nicht 
Schranhenbolzen  mit  Deckblechen  oder  Winkellaschen  angewandt  werden,  wo  Ewei 
his  drei  Schranbenbolzen  genügen  ;  zu  dem  Ende  muss  die  Stossschwelle  breiter  sein, 
■.iU  die  Zwischenschwellen.  "  ,ln  starken  Curvoii.  wo  der  seitliche  Druck  durch  die 
Centrifugalkratt  l)e(leutend  grösser  wird,  werden  bei  den  meisten  Hahnen  in  jede 
Schwelle  an  der  äusseren  Seite  des  äusseren  Schienenstranges  zwei  Nägel  einge- 
M-hlagen  es  kommen  dann  auf  jede  Mittclschwelle  für  den  äussereu  und  inneren 
äcbieaenstrang  im  Qanxen  ftnf  Nägel) . 

Dnroh  die  Last  drOeken  sieb  die  Schienen  etwas  in  die  Sebwellen  ein ,  znmal 
iB  Blosse,  wo  sieb  die  Last  anf  eine  kttrsere  Länge  vertheilt  nnd  der  Uebeigang 
dss  Kades  von  einer  Sobiene  anf  die  andere  immer  einen  Schlag  dnrch  den  entstehen- 
den Absais  veranlassi  Man  hat  daher  bei  den  Flach-,  Brttck-  nnd  breitbasigen 
.Schienen  an  den  StOssen  fast  immer  Unterlagsplatten  angewendet,  welche  die 
Eindrücke  nnd  somit  auch  die  Grösse  des  Absatzes  vermindern. 

Den  bei  Flachschieuen  angewandten  Unterlag.<platten  gab  man  etwa  Ilio-IHO""" 
Liage,  6 — b*""  Dicke  und  eine  Breite  gleich  der  Breite  deb  Schienenfuases ,  zuweilen  aber 
aadi  dne  etwas  (prOsssre.  Dnroh  ^ässe  Hatten  i^goi  die  bddso  Nigel  an  den  Enden 
der  Schienen :  iftm  nahm  man  aneh  an  den  StSssen  Holssehranben  nnd  an  den  Zwiscben- 
itaUen  Nigel. 

Bei  den  Brflckschienen  hat  mau  L uterlagsplatten  mit  zwei  Leisten,  zwiächen  welclu  n 
Iis  Schiene  liegt  (Fig.  55,  Tafel  XIO^ ,  oder  ndt  elnein  Sattel,  weleher  swisehen  die  beiden 
Stage  greift,  angewandt. 

Bei  den  Strassen Iwbnsc Ii icnen  kommen  in  der  Regel  Untcrlagsplatten  in  Anwendung; 
diwelben  sind  z.  B.  bei  der  Schiene  Fig.  4,  Tafel  XI  2bo'""  lang,  102'"'"  breit  und  lu'"* 
§A,  diew  Piatie  bat  vier  längliche  Uk&st,  dnreh  welche  die  Nägel  in  den  beitoi  Sehienen- 
«■den  hindurch  treten;  bei  der  Schiene  Fig.  ">  besteht  die  Unleriagsplatte  ans  dnem  aof- 
sr«iiaf:elten  Halbcylinder  von  380""*  Linge  nnd  33"""  DordiaMsser,  welcher  genau  in  die 
UdUang  der  ächiene  paa«t. 

^  Die  Bremea^Oldenburgcr  Bahn  nagelt  mit  nur  da'i  Niigcln  an  den  ruhenden  Stessen, 
eine  Anordnung:,  welche  auch  fllr  die  Hannoveiaebo  Staatsbahn  genehmigt  and  bei  gater  Ver- 
iiackuAg  ausreichend  Ut. 
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Bei  breitbaoigen  Schienen  anf  Qucrsch  wellen  mit  festem  Stosse  hat  man 
vor  Einfllhrung  der  Laschen  iillgeniein  Untcrla^'splatteu  angewendet,  um  ein 
stärkeres  Kindrilekcn  in  die  Schwelle  und  die  Hihhuif;  den  Absatzes  zu  verhindern 
Man  bringt  aber  auch  jetzt  noch  iiäutig  an  den  Stössen  die  Unterlagsplatten  au,  ob- 
wohl dieselben  bei  einer  guten  Laschenconstrnction  eher  tob  Nadiflieil  sind  lud 
sweekoittBsiger  «n  Stoeee  weggeUueen  werden.  —  Dorch  die  feste  Unterstfttsiins  der 
StosspUtten  treten  nAmlieb  die  nicht  nnbedentenden  DiiüBrenien  in  der  Hohe  der 
Schienen  am  so  meridicher  henror,  wShrend,  wenn  die  Stossverbindang  nur  dvrcb 
Icrftftigc  Laschen  bei  scharf  nnterschnittenem  Sdiienenkopf  vermittelt  wird,  die  nur 
anbedeatendeo  HöhcndifTerenzcn  der  Schienenköpfe  in  Betracht  kommen.  Ansserden 
werden  auch  die  auf  den  Stossplatten  niheiulcn  Schienenenden  durch  die  heftigen 
Schläge,  welche  die  Kader  hei  dem  reberH|»rin^en  der  Fu^'cu  und  Absätze  auf  sie 
ausüben,  wie  auf  einem  Ambos  j;ehämmert.  und  die  Schienenenden  breitj,'eschlafrcn 
und  zerstört.  Diese  Mängel  zeigen  sich  da,  wo  Luterlagsplatteu  am  Stoss  nicht  ver- 
wendet werden,  fast  gar  nicht. 

Dagegen  bieten  die  Unterlagsplitten  mf  einseinen  Mittelscbwollen  oder  bei 
sehwebenden  BtOssen  anf  den  dem  Stesse  innllebst  liegenden  Sehwellen ,  besonden 
in  Cnrven,  den  nicht  sn  unterseh&tEenden  Vortheil,  dass  sie  die  Befestigong  dnreh  die 
NXgel  verstärken.  Die  seitlichen  StOese  nämlich,  welche  dnieh  die  Schienen  ein 
Verdrängen  un<l  Lockern  der  äusseren  Nägel  hervorzubringen  tnditcii,  werden  dueb 
die  l  ntprlai:sj)latten,  durch  welche  die  Nägel  hindurchgehen,  auch  auf  <lie  inncrai 
Nägel  Ubertragen,  und  so  alle  Nägel  einer  Platte  in  Mitleidenschaft  gezogen. 

Der  §  26  der  Technischen  Voroinbaningen  ltos;it;t :  Zur  Erhaltung  einer 
guten  Gleislage  hat  sich  bei  Ilolzschwellen  als  einfaches,  verhält- 
nisBraösBig  wohlfeiles  und  sehr  zweckentaprechendes  Mittel  die  An- 
wendung von  eisernen  Uaterlagsplatten  erwiesen  und  iat  deren  An- 
lahl  je  nach  den  Betriebsverhftltnissen,  je  nach  der  Sohftrfe  der  Cur* 
▼en  ond  naoh  der  Geltung  der  ▼erwendeton  Solnrellen  sn  bemessee. 
Anoh  In  gereden  Balmstreoken  wird,  bei  BehwOllen  ene  welidMm 
Hole  und  bei  flreqnentem  Betriebe,  ansser  der  Anwendung  fomSlois- 
platten  jene  von  Zwieohenidatteii  empfoUen. 
In  fnificrrr  Zeit  sind  zuweilen  fHiJ^sciscmo  Unterlagsplattcn.  wie  die  Fig.  12.  Tafel  Xll 
von  der  .Main-Neckarbalm.  zur  Anwendung  gekommen,  dieselben  hatt<^n  den  Zweck  ,  da«  ein- 
seitige Eindrucken  der  Schieueneoden  und  gleichzeitig  die  Läugeuveröchiebung  der  ScbieoeD 
in  verhindern.  Die  StoeBplatte  hat  sn  dem  Ende  auf  beiden  Seiten  eine  vorspringende  dra- 
eckige  Nase,  derselben  entsprechend  waren  die  Ecken  der  Schienenftlsse  w^genommcn,  welche 
auf  der  in  die  Schwelle  eingelassenen  Piaitc  ruhend  ,  gegen  diese  Nase  zu  stehen  kamen 
Die  Hakennägel  ^Fig.  37,  Tafel  XllI    wurden  zu  beiden  Seiten  der  Platte  eingeachiagen  und 
griffen  Ober  den  Sdhiesenfiias.   Dieee  gegoeeenen  Ivetten  lerbraehen  edur  häufig. 

Jetit  werden  die  Unterlagtplatten  aUgemein  von  Waheieen  beigestellt.  Sobald 
die  NIgel  nioht  durch  die  Platte  hindurch  gehen  Fig.  16,  Tafel  XII),  ist  eine  Ueber- 
tragnng  der  Stösse  auf  alle  Nägel  nnmöglich  und  die  Platte  schtltzt  dann  nur  gegen 
das  starke  Eindrucken  der  Schienen  in  die  Schwellen.  Man  lässt  indes»  meist  die 
Kä^cl  auf  beiden  Seiten  durch  ilie  Platte  geben,  um  den  nach  beiden  äeiten  gerich- 
teten Stiissen  entgegenzuwirken. 

Gewöhnlich  pebt  man  den  Platten  auf  der  äuRsern  Seite  eine  Leiste  oder  Hippe 
(Flg.  13,  Tafel  XII  und  Fig.  ."»2,  Tafel  Xlll,  oder  auf  jeder  Seite  eine  .solche  Fig  l  '> 
19,  Tafel  Xn  nnd  Fig.  54,  57  nnd  58,  Tafel  XIII;.   Dadurch  erlangt  mau  an  den 
SlOssen  den  Vortiidl,  dass  eine  nngleiehe  Verrttekung  in  horiaontaler  Btehtong  niebt 
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in  Rtarkem  Maasse  stattfindeo  kann:  dioRcr  Nutzen  tritt  jedueh  jetzt,  wo  allgemein 
I.asrhen  angewendet  werden,  welche  densolhon  Vortlicil  gewähren,  znrltck.  Oipse 
Loist.n  hal>en  aber  auch  an  den  Zwischenplattoii  den  Vor/Ufr.  dass  die  seitlichen 
I »rücke  »ich  auf  die  Niijrcl.  auch  dann,  wenn  let/.terc  nicht  ganz  an  die  Schiene  an- 
schliessen  sidlten,  vertheilcn,  dans  die  nnniittclhare  Wirkung  von  Stössen  auf  die  Niigel 
verniieilen,  und  durch  die  höhere  UutcrstiitzuDg,  welche  der  Rücken  des  Hakennagels  an 
der  Leiato  findet/  das  Verbiegen  des  Nagels  dorcb  die  adtUehen  Hittaae  Terbindert  wird. 

Früher  hat  man  Öfters  die  Platten  oder  besonders  angewalxte  Ansfttse  Ober  den 
8ehieaeofli88  gebogen  (Flg.  14,  17  nnd  18,  Tafel  XII),  nnd  mit  dem  Namen  Krerap- 
platten  belegt.  Dieselben  boten,  ehe  die  Lasohen  angewendet  wurden,  den  Vor- 
theil, dagg  eine  verschiedene  Höhenlage  beider  Scbienenendcn  eines  Stosscs  in  Folge 
Biegung  der  einen  Schiene  nach  oben  nicht  entstehen  konnte.  Oewöhnlieh  wurde 
auf  der  nmgekreniptcn  Seite  nur  ein  Nagel  eingeschlagen.  Seit  Anwendoog  der 
Laschen  sind  aber  Krcnipplatten  unnöthig  und  kaum  noch  im  (iebrauch. 

Tin  die  Schwellen  an  den  Nagel-  und  Lagerstellen  der  Platten  durch  das  starke 
Kinschneidcn  für  die  Neigung  der  Schienen  nicht  zu  sehr  zu  schwächen,  hat  mau  auf 
der  Semmeringbahn  der  Sohle  der  Unterlagsplatte  nach  aussen  eine  grossere  Dicke 
gegeben  Fig.  20  auf  Tafel  XII).  Auf  der  Bienner-Bahn  wendet  man  in  den  starken 
Canren  von  weniger  als  316  Meter  Radios  die  in  Fig.  19,  Tkfd  XII  dargestellten 
Unlerlagaplatlen  mit  einer  Sippe  an  der  Basis  nnd  4  yersetsten  NagellOehem  an;  die 
in  die  Schwelle  eingelassene  Rippe  verhindert  die  Seitenverschiebang  nnd  das  Lockern 
iler  Nagel,  ohne  die  Schwelle  an  den  Nagelstellen  zu  schwachen.  In  solchen  scharfen 
riirvcn  werden  auf  eine  Schieneulänge  von  5'", GS  mit  7  Schwelleu  drei  und  auf  eine 
Öchienenlänge  von  (>'",():i  mit  s  Schwellen  vier  solcher  lintcrlagsplatteu  verwendet. 

Auf  den  Stossschwelleu  der  (Jlcise  mit  festen  Stüsscn  erhält  die  Platte,  wenn 
nicht  Schraubcnbol'/.en  zur  Befestigung  vciwentlet  werden,  stets  1  Nagellöcher,  die 
gewöhnlich  geircn  einander  versetzt  sind  Fig.  IT),  22  uiul  21,  Tafel  Xll  .  Die  nieist 
kBraeren  Zwischcuplatten  erhalten  gewöhnlich  zwei  gegen  einander  versetate  LOcher, 
nweOeB  aber  aneb  drei  Lodier  Fig.  13,  Tafel  XII).  Diese  letstere  Art  ist  he- 
Moden  für  Unterh^isplatten  bei  Gleisen  mit  schwebenden  StOssen 
auf  den  den  StOssen  innSehst  gelegenen  ijchwellen  za  empfehlen.  tig.  I9. 
Am  sweckmässigsten  werden  die  Löcher  so  gross  gemacht,  dass, 
wenn  der  Nagel  vollständig  au  den  i^chienenfuss  anschliesst,  am 
Rücken  des  Nagels  ein  Spielraum  von  1"""'  bleibt,  vorne  vor  dem 
S&^\  unter  der  Schiene  diese  l,Ueke  aber  etwas  gri^sser  ist. 
Besser  wäre  es  jedoch,  um  die  seitlichen  Drücke  auf  alle  Nägel 
gut  zu  vertheilen,  wenn  der  Spielraum  am  lülckcn  des  Nagels 
wegfiele,  doch  muss  dauu  eine  sehr  genaue  Arbeit  in  Ikzug  auf 
Hddeneiiliiasbreite ,  Platte  und  Nagel  vorausgesetzt  werden.  Um  U/^^ 
nagsaehtet  der  Arbeitsmttngel  ein  besseres  Anschliessen  des 
RiekeBS  so  ermOgHehen)  hat  man  früher  bei  den  8ehienenn8geln 
derOssterreieh.  Btaatsbahn  den  Rltekeii  derselben  oberhalb  schnei- 
dig gemacht  (Fig.  19) ,  so  dass  er  sieh  ein  wenig  in  die  Platte 
dadrUcken  konnte. 

.Ms  zweckmässige  Dimensionen  der  Unterlagsplatten  sind  für  Hauptbahnen  zn 
cniitfchlen  Länge  'in  der  Schicnonrichtiing  der  Sto.>isplatten  ^  ISO— ilO'""*,  Länge 
der  Zwischenplattcn  mit  2  Löchern  -  |(io"  "",  desgleichen  mit  '.i  Likhcrn  =  12.")— 1  10""». 
Breite  der  Platten  =  löO— 200'""',  Dicke  derselben  =  0— 12'»'",  Dicke  der  Leisten 
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=  ö""",  kleinste  Entfemunf;  der  Lochmitten  vom  Rande  =  lio"*™  (in  der  Längsrich- 
tung). Wenn  der  Schieuentiiss  flir  alle  durch  die  Platten  gehenden  Löcher  Eia- 
Bchnitte  bat,  so  kann  die  Breite  der  Platte  entsprechend  kleiner  sein. 

Nach  Winkler  (Eisenbahn-Oberbau  3.  Auflage  p.  165}  sind  die  sweckmiiwig- 
steD  Dimensioiien  der  Untarlagsplatten,  wenn  h  die  BeliieiieidiSbe  und  b  die  Sebs- 
nenftissbreite  beseiehnet:  Dieke  der  Platte  =  0,077  k,  Hohe  der  LeisteB  =  0,051  k, 
Breite  der  Platten  (senkr.  s.  Sohiene)  1,8  6,  Abstand  der  Leisten  von  der  ScUe- 
nenmitte  =  0,5  b  -f  o,5""». 

An  Stelle  der  Unterlagsplatten  und  um  das  Losewerden  der  Schienennlgel  Bsd 
somit  eine  Erweiterung  des  Gleises  zu  verhindern,  hat  Desbri^res  (1863)  gnsseiscnie 
Hin^re  Fig.  und  tiO.  Tafel  XIII  .  welche  den  obern  Theil  des  Nagelschafiss  IBh 
schliessea  und  in  die  lluUschweüeu  eingelassen  sind,  angebracht. 

Der  mittlere  Diirclimesser  des  konischen  Kings  beträgt  "1"  "».  seine  Höhe  =  36*". 
ist  aber  in  jenem  Theile  von  13*"  Breite,  in  welchem  er  von  der  Schiene  aberdeckt  wird, 
etwas  niedriger.  Die  Basis  des  Ringes  ist  kngelfifrmig,  in  einer  Höhe  ▼on  0"*  MisgehSUt; 
sein  Gewicht  ist  250  Gramm.  Bei  den  Sekienenst^^n  werden  Doppetringe  h  angewendet. 
Der  Preis  der  Ringe  stellt  sich  pro  Kilometer  Bahngleise  auf  300  Frcs.  und  ist  bedeutfnd 
billiger  iils  Unterlagsplatten.  Durch  Anwendung  dieser  Ringe,  für  welche  in  dem  voigebohrtcn 
Nagellocfae  mittelst  eines  in  einem  Dorne  steckenden  Bohrmeasers  die  Höhlung  in  der  Scbweile 
anagefrftst  wird,  weiden  die  seitliehen  Drfleke  ▼ertheOt  und  die  dem  Zennahnen  ausgesetzte 
Flüche  der  Hdlzfasem  verdoppelt  und  dadiireli  (l;is  Erweitern  der  Löcher  gemindert.  Die 
Festigkeit  gegen  vcrticale  Kräfte  wir*l  dadurcli  abi  r  geringer,  weil  der  Nagel  auf  eine  kürzen 
Länge  im  Holze  steckt,  welcher  UebeUtaud  nur  duich  längere,  also  auch  theuerere  Kigei 
nad  dickere  Sehwellen  gehoben  wetden  kann.  Für  Biehen-  oder  Urdmisehwellen  dnd  dieie 
Ringe  nicht  bestiniint,  ihr  Hauptzweck  ist  ihre  Verwendung  in  weichem  Holz  und  soller  >\rh 
difselhen  auf  mehreren  französischen  und  algieriscboi  Bahnlimen  bewährt  und  das  Lose* 
wordeu  der  Schienennigel  verhindert  haben. 

Zu  demselben  Zweeke  bedieat  sieh  die  Faris-Orieans  Bahn  bei  allen  Linien  ihres  Nsto» 
kleiner  eiserner  oder  stählerner  Keile,  welche  hinter  den  Nigeln  in  den  Schwellea  eingetiielwB 
werden  und  seit  mehrjährigem  Gebrauche  gute  Dienste  IdatMi. 

Die  liageBfonddebuig  der  SeUenen»  welehe  besonders  auf  sweigisiiigsB 

und  stjirk  geneigten  Strecken,  die  nur  in  einer  Bichtang  befidiren  werden,  sehr  merk- 
lich vorkommen ,  ninss  verlundevt  werden ,  ohne  dass  der  Schiene  die  Möglichkeit 
einer  I^ängenansdchnnng:  g:enommen  wird.  Zu  dem  Ende  befestigt  man  jede  Schiene 
an  einer  Stelle  so  mit  der  Unterlage,  dass  sie  sich  auf  derselben  nicht  ver- 
schieben kann.  Bei  den  Stuhlschienen  ist  eine  solche  Befestigung  weniger  erforder- 
lich. Gewöhnlich  schlä^rt  man  hei  ihnen  die  Keile  da.  wo  sich  Längenverschiebungen 
steigen,  nach  verschiedeueu  Kichtuugeu  ein.  oder  man  versiebt  ilie  Scbieuen  neben 

einem  Stuhle  mit  zwei  kurzen  Zapfen,  welche  in  den 
Steg  der  Sebiene  eingenieCet  werden. 

Bei  den  biei  Aasigen  Schienen  ist  es  allgemebk  üb- 
lieh,  die  NIgel  an  der  Endsehwelle  oder  an  den  ndltd- 
slen  Schwellen  in  den  eingeklinkten  Schienenfhss  eis- 
treten  zu  lassen  Fig.  20  .  Diese  Eiuklinknngen  worden 
in  Deutschland  zuerst  an  der  Berlin-Anhaltisohen  Babo 
18  II  angewandt.'* 
Werden  diese  Einklinkungen  an  den  mittelsten  Schwellen  angebracht,  so 


Fig.  20. 


es  zweckmässig,  sie  auf  zwei  Schwellen  zu  vertheilen,  und  die  Einklinkung  auf  der 
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äussern  Seite  aaf  der  eineo  uiul  die  aul  der  inneru  irmhe  des  Schienenfusses  auf 
der  aadeni  von  den  mittleren  Schwellen  anzuordneo,  nni  die  Schiene  an  einer  Stelle 
nieht  in  sehr  so  ichwiehen.  Betonders  voniehtig  mnm  mit  doB  EinklinkongeD  der 
viel  BprOderen  StahlichieDMi  ver&bren  werden,  da  es  htailg  vorgekommen  ist,  dau 
diMe  oamenlliek  an  den  etegekUnkten  Stellen  eehon  bei  dem  mit  dem  Transport 
mlwndenen  Anf-  nnd  Abladen  serbmehen. 

Dieser  Uebelstand  tritt  nm  so  stärker  anf,  je  mehr  die  Eiaklinkangen  sieh  in 
der  Mitte  der  Sebienen  befinden,  nnd  je  scbftrfer  sie  in 

den  Schiencnfass  eingeschnitten  werden.    Deshalb  cm- 

pfiehlt  es  sieh,  diese  Einklinknngen  hei  Stahlschienen  i^^ß^^^'^^^^^'^^ 

mit  abgerundeten  Ecken  von       Uadius,  Fig.  21}  und  nur  ^^P" 

in  der  Anzahl  von  »wei  an  einem  Ende  der  Schiene  aus-    «J^^  m  *-is^mki 

lul'Uhren. 

Am  besten  aber  ist  es ,  bei  Stahlschienen  diese  Einklinknngen  ganx  weg/nlassen ; 
and  dann  vorwendet  man  ^ronic,  bei  festen  StJissen,  den  von  Atzinger   is'K)  anf 
iliT   Kaiser  I'crdinands-Noidltalm  cinf;cfüliiten   Stosswiiikel    Fig.  fil,   Tafel  Xlll), 
vrlt  lu  r  (lun-li  die  zwei  inucrn  Lascheubolzeu  fcst£;ehalteD  wird  und  sich  gegen  die 

ixiideii  liakeuniigcl  stemmt. 

Stosswiiikel.  diesen  ähnlieh,  hat  man  aaf  der  Muldenthalbahn  in  Sachsen  ftlr 
schwebende  Stösse  angewendet  iS.  Organ,  lä76.  S.  137). 

Bei  festem  Stoss  kann  man  auch,  wie  dies  in  nenester  Zeit  auf  der  Nan- 
sanisohon  Staatshahn  geschehen ,  an  beiden  Enden  der  Schienen  halbe  Einklinkun- 
geo  anbringen  lassen  und  in  die  Stossplatte  wird  dann,  wie  Fig.  22  zeigt,  in  der 


Fig.  M. 


Ktte  dicht  innerhalb  der  Leiste  noch  ein  ftinftes  Nagelloeh  dngepresst,  in  welches 

ein  gewöhnlicher  Hakennagel  a  mit  dem  Haken  nach  auswärts  so  eingeschlagen 
wird,  dass  der  Nagelsehaft  in  die  beiden  halben  Einklinknngen  auf  der  änssern 
S^ifc  cin;,'reiflt  und  die  I^ängcnvcrsehiebung  auf  das  Wirksamste  verhindert,  während 
die  halben  Einklinknngen  an  der  andern  Seite  erst  beim  rmwonden  der  Schienen 
Houat/t  werden.  Für  schwebende  Stösse  hat  Hilf  bei  dor  Nassanischen  Staatsbahn 
ander  äussern  Seite  auf  den  Unterlagsplatten,  nächst  dem  Stusse .' Üeckplättchen  b 
—  welche  Uber  den  Fuss  der  Schienen  bis  zum  Stege  reichen  und  an  welche  die 
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Fig.  n. 

Schnitt  Ä^B. 


äuRseren  Laschen  mit  der  nntem  Kante,  wie  nebenstehende  Fig.  23  und  "21  erläa- 
tert,  anstossen  —  mit  den  {jewöhnlii-hen .  nur  etwas  liiiigern  öchieneunäpeln  auf- 
nageln lassen,  wodurch  die  Längeuvcrschicbung  der  »Schienen,  ohne  jegliche  Ein- 
klinkung, sehr  wirksam  verhindert  wird.    In  ähnlicher  Weise  hat  Schneider  bei 

der  Bergisch-Märkischen  Bahn  besondere,  nMh  im 
Sehienenftus  geformte  und  bis  vor  die  LMehe  wm 
nntem  Ende  reichende  Mg.  VorBtossplatten  ebne 
UnteilagBpUtten  in  Änwendnng  gebucht,  ifekfae 
dnrch  zwei  HakennSgel  anf  der  Schwelle  nJtebit 
dem  StOMe  befestigt  werden. 

Ferner  besteht  bei  schwebenden  Stessen  Ai< 
einfachste  Mittel,  die  Längsverschiebung  des  Gleims 
zu  verhindern .  in  der  Anwendung  eines  Nagels  mit 
verlängertem  Kopfe,  der  an  das  Ende  der  Laschen 
stösst.  Die  Wirksamkeit  dieses  Mittels  hängt  aber 
sehr  von  der  Sorgfalt  ab,  mit  der  bei  der  Unterittl- 
tnng  der  Bahn  auf  steten  Anachloss  des  Nageb  an 

die  Laiebe  geeehea 

Flg.  S4. 


wild.»*) 

•  Seit  Eioftlh- 
rnng  der  Winkel- 
laschen  werden  dic«c 
durch  directen  An- 

schluss  an  die 
Sschwellen  wier  Nä- 
gel als  Mittel  gegen 
die  LSngBvetsdue- 
bnng  der  Sdnenea 
benolst. 

Bei  der  VI.  im 
J.  1874  in  DUBsei- 

dorf  abgehaltenen  Eisenbahn-Techniker- Versammlung  wurde  folgende  Fassung  des 
die  Einklinknngen  bei  Stablscbienen  betreffenden  Keferatcs  angenommen:  »Einklin- 
knngen  der  Hesscmer-Stahlschienen  sind  thunlichst  zu  vermeiden.  —  Die  bis  jetzt 
behufs  Vermeidung  dc«r  Kinklinkuugen  angewendeten  Constructionen .  bestehend  in 
der  Anbringung  von  Vurstossplatteu ,  bez.  Stosswiukelu ,  bez.  Winkellaschen  haben 
sämmtlich  genUgt,  um  eine  wesentliche  Verschiebung  der  Schienen  hintananhalteD. 
Wenn  aneh  die  bisherigen  Er&hrangen  noch  nicht  ansreiehen,  nm  eine  der  ange- 
wendeten Constmctionen,  als  dem  angestrebten  Zweoke  am  meisten  entsprechesd, 
snr  allgemeinen  Anwendung  zu  empfehlen,  so  verdienen  dieselben  doch  nnbediagt 
den  \'(ir7.ug  vor  der  Anwendung  von  Einklinknngen.  <  Die  Schinssfolgemng  emet 
anderen  Keferats  lautet:  »Als  wirksamstes  Mittel,  das  Fortbewegen  des  Schienen- 
gestänges  ohne  Einklinknngen  r.u  verhiltcn  .  bat  sich  die  .\nwendnng  von  schweren 
Winkellaschen  erwiesen,  in  welchen  die  Kinkliukungen  angebracht  werden  können 
Kräftige  Stosswinkei  können  in  zweiter  Keihe  empfohlen  werden.    Auch  sogenanute 
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Vorstogsplatten  sclieinen  sich  zn  bewähren  ;  es  durften  jedoch  nocli  weitere  Erfaüi- 
rnogen  abzuwarten  sein,  um  hierüber  ein  hestiniintes  Urtbeil  fallen  %u  künoeu.» 

17.  StelnwUrfel-Uuterlageii.  —  Steinwllrfel  wurden  als  rnteriag:(Mi  in  der 
ersten  Zeit  narli  dt  ni  P^.ntstohen  der  Eisenbahnen  vorzüglich  in  England  fllr  Stuhl- 
schienen \'iel  angewendet,  und  später  von  cini/j:cii  deutschen  liahnen.  der  Nllrnherg- 
Klirther .  der  Taunus-  und  der  Bayerischen  Staats-liahn ,  welche  das  Stuhls^  nteni  be- 
gasseu,  iu  Gebraach  genommen.  Da  jedoch  diese  Unterlagen  ein  hartes,  unelaBtiscbes 
Vthna  bewiikten  mid  Tonttglieb  an  den  festen  StossTorbindongai  sn  den  heftigsten 
SUfnen  Venmlaasong  gaben,  kamen  die  Stnnwttrfel  sebr  bald  in  HiaseFedit.ttnd  Ter- 
Mbwaaden  aUmShHeb,  indem  sie  daroh  die  elastisehen  Holfcsebwellen  ersetst  wurden. 

Erst  in  den  letzten  15  Jahren,  seitdem  das  Holz  bedenklieb  seltener  und 
thenerer  wurde,  und  die  Stossverbindung  durch  Anwendung  der  auageseichneten 
l^schenconstrnction  erhebliche  Fortschritte  gemacht  hatte,  verfiel  man  wieder  auf  die 
Steinwttrfel  als  Unterlajren.  verwendete  dieselben  jedoch  jetzt  fllr  breitbasige  Schienen 
ww\  erzielte  nun  besonders  bei  Anwendung  schwel)ender  »Stusse  sehr  gute  Kesultate, 
hauptsächlich  deshalb ,  weil  der  Vortheil  der  erheblich  län^'eren  Dauer  der  Steiu- 
würfel  schwer  ins  Gewicht  fiel.  —  Ende  1870  waren  auf  deutschen  Eisenbahueu, 
baaptaäcbUcb  in  Bayern,  Wttrttembeig  und  Baden  bereits  54  Meileii  eingleisiger 
Hauptbahnen  mit  Steinwttrfeloberbau  anageftlbrt. 

Wegen  der  grossen  SprOdigkeit  und  geringem  Biogungsfestigkeit  kann  das 
äteinmaterial  nur  zu  Einzelnnterlagen  verwendet  werden,  wenn  aueh  in  Amerika 
wohl  steinerne  Langsehwellen,  aber  immer  nur  Tereinaelt  in  Anwendung  gekom- 
neu  sind. 

Zn  Steinwlirfeln  eignen  sich  besonders  die  festeren  Sandsteinsorten,  Granit. 
Uuloniit,  Marmor  und  dergleichen.  Die  Steine  nilisseu  zunächst  genllgend  fest  sein, 
um  namentlich  dem  Eintreiben  der  DUbel  und  Nii^^el  zu  widerstehen,  und  dann  ge- 
nilgeud  luft-  und  frosthestäudig.  Weicher  Sandstein  hat  sieb  durchaus  nicht  bewährt, 
während  die  Findlingssandsteine  sehr  geeignet  sind. 

Die  Steine  haben  gewShnlieh  eine  quadratiaebe  Orundfilebe  von  500~700"" 
Sdle  und  eine  HOhe  von  250—400"";  fHr  die  Stfisse  verwendet  man  suweilen  grossere 
Stehle.  Der  Abstand  der  Steine  ist  Ytm  Mitte  lu  Mitte  0",9  bis  1",25,  an  den  sebwe- 
bcaden  Stllssen  0", 85  bis  1",0.  Nach  Wink  1er  (Der  Eisenbahn-Oberbau,  3.  Auflage 
p.  136]  kann  man  fllr  Hauptbahnen  mit  breitbasigen  Schienen  folgende  Verhftltnisse 
annehmen  :  Seite  der  Grundfläche  =  600""",  Höhe  des  Steins  =300"**,  femer  a)  wenn 
die  SteinwUrfelseiten  eine  parallele  Lage  zu  den  Schienen  haben :  Entfernung  der 
MittehvUrfel  von  Mitte  zu  Mitte  —  r'.o.  der  Stosswllrfel  für  festen  Stoss  —  0"M»2, 
für  schwebenden  Stoss  —  0'",S4,  b,  wenn  dieselben  eine  diagonale  Lage  haben:  Ent- 
feraung  der  MittelwUrfel  =1"',!:),  der  StosswUrfei  fllr  festeu  Stoss  =  l^.OT.  für 
schwebenden  Stoss  =  0"',99.  —  Ist  1)  der  Druck  eines  Kades  in  Tonneu,  und 
huA  k  Breite  und  Hobe  der  Steinwllrfel,  so  ist 

&  =322  ^  in  Millimeter,  /i  =  L 

Die  Steine  werden  an  der  untern  nnd  an  den  Seiten-Flächen  nur  roh  bear^ 

beitet.  nillssen  aber  mögliehst  vollkantig  und  in  ihrer  Oberfläche  rein  behauen,  sowie 
in  ihrer  I  nterfliiche  möglichst  parallel  mit  der  ( »herfläche  sein :  da.  wo  der  Schienen- 
stuhl oder  der  Schienenfuss  aufliegt,  lä.sst  man  die  Fläche  etwas  glatter  bearbeiten. 
Die  Steinwllrfel  erhalten  meist  2  DUbel-  oder  liolzenlöcher  zum  Hcfestigeu  derScbieueu- 
stüble  oder  breitbasigen  Schienen.    Die  Dübeliöcher  sind  gewöhnlich  33 — 40"""  weit 
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und  der  Länge  des  Dübels  entspreflieiid  tief:  die  aus  bestem  harten  Hol/.e  Avic  in 
§  1.')  angegeben)  gefertijrfoii  Dübel  werden  vor  dem  Eintreilien  in  Tbeeröl  «retränkt. 
die  wobl  gereinigten  und  auttgetroekneten  DUbellöeber  /Jir  iläli'te  mit  buit^Hciu  Theer 
aaflgeftllU  und  nach  dem  Eintreiben  die  Dttbeloberflüche  mit  Tbeer  oder  Asphalt- 
oement  ttbergoftsen.  Die  Dttbel  aelbet  sind  mit  vorgebofarten  LBeheni  TeraeheB,  m 
welche  dann  die  Haken-  oder  Stnbl-Migel  (Fig.  3  and  11,  Tafel  XII,  sowie  Fig.  36. 
Tafel  XIII)  eingetrieben  werden. 

Da  weichere  Steine  durch  das  Eintreiben  der  DUbel  und  Nägel,  wenn  lolebes 
nicht  mit  grosRer  Vorsicht  geschiebt,  leiebt  zcn«])ren^t  und  daher  in  koraur  Zeit  aer* 
str»rt  werden,  ho  bedient  man  sioli  in  neuerer  Zeit  auf  der  Württeml)ergi8ehen  StaatR- 
babn  der  durchf^ebouden  Sclirauhenbolzcn.  indem  beim  Wlirteluberbau  die  in  !j  l.'i  ge- 
rügten Milngel  der  Sehrauhenitoi/.eu  weniger  hervortreten.  Die  Löcher  für  tlie  Scbraal>en- 
bolzeu  sind  diesen  enti^pretheud  Is — 20'""'  weit:  die  Bolzen  !<ind  unterhalb  durch  eineu 
gemeiuscbaftlichen  Steg  verbunden ,  gegen  dessen  aufgebogene  Enden  der  Kopf  d«« 
Böllens  sich  stemmt  nnd  so  ein  Drehen  der  Mutter  Terbtndert. 

Das  Bohren  der  Dttbel-  nnd  Bolzenlocher  geBchiebt  mittelst  besonderer  Steio- 
bohrmasehinen,  welehe  im  Vm.  Gapitel  §  4  besprochen  werden. 

Um  die  Unebenheiten  der  Anflagefliehe  Ittr  SddenmiBfttthle  oder  Sdnenen  au* 
zngleicben,  den  Druck  anf  den  Stein  mOglidist  gleichmlssig  an  Terthellea,  die  9Um 
mOgliebst  zu  missigen  nnd  dadnreb  den  Stein  zu  sebonen,  was  namentlidi  bei  wci- 
ebem  Stein matcrial  nOthig  ist,  hat  man  oft  ein  elastisches  Zwischenmittel,  x.  B.  ge- 
theerten  Pils,  Aspbaltfilz  Fig.  3,  Tnfel  XII)  oder  auch  eine  Ilolzzwisehenlage  Fig.  11. 

Tafel  XII  angewendet.  Rei  härteren  Steinen  kann  die- 
selbe jedoch .  wie  es  bei  den  Steinnnterlagon  der  Bayri- 
schen Staatsbabn  jetzt  allgemein  geschieht,  entbehrt 
werden. 

Da  auf  der  Taunusbahn  vorzugsweise  weiche  Saad- 
steinwUrfcl  in  Verwendung  sind,  in  welche  sieb  die  breit- 
basigen  Sebieneaftsse  bald  einarbeiten,  so  werden  da- 
selbst seit  10  Jahren  20**  starke  Hoteplatten  Ton  der 
Breite  des  Schienenfbsses  in  eine  ea.  10""  tiefe  Nnth  da 
Steins  gelegt,  welche  die  Holzplatte  gegen  Zerspringen  und  seitliche  Answeichuog 
schützt,  während  die  dort  tlblidicn  Dubel  deren  Verschiebung  in  der  Läogenricbtnog 
Terhindert.   (Siehe  nebenstehende  Fig.  2'). 

Diese  Holzplatten  werden  nnter  starkem  Druck  nnt  Crcosotöl  priijinnrt  und 
hat  sich  diese  combinirte  Art  des  Steinfuiidamcnts ,  welches  selbst  für  das  Ohr  den 
ohne  rnterlagc  vorbauden^i  harten  Ton  des  Zuggcräusolies  aufbebt,  anf  der  Tauiiu*- 
bahn  ganz  vorzüglich  bewährt  ,  während  Versuche  mit  älinlichon  ca  2.")" starken 
Holzplatten  auf  der  Hannover  schen  Staatsbahn,  wo  man  dieselben  walirscheinlicli  /u 
scharf  in  die  Nnth  des  Steins  einpasste,  sehr  ungüustig  ausfielen,  indem  die  Steioe 
durch  das  (Quellen  der  Holzplatten  gesprengt  wurden. 

Bei  dem  frtther  in  Baden  IS 54]  versnchsweise  angewendeten  Kuppe rtschen  Sptcu 
lagen  anf  den  Steiowtlrfeln  in  entoprechenden  (90*";  Vertiefengen  knno  Lsngschwellen  tm 
ftOO"""  Läuge.  IHK)"""  Breite,  auf  den  Stosswilrfeln  ISO"™,  auf  den  Zwisehenwürfelii  l.'.O"" 
dick,  die  nicht  besonders  Ix-fesfif^t  wurden.  Dieses  System  lint  .-ieli  dureli  die  Ver^äiiirürb- 
keit  des  Holzes,  ungenii<:ende  Eriialtuug  der  Spurweite,  Verschiebuugen  der  Jiiclit  befesliglen 
Langschwellen  und  besonderd  dadurch  nicht  beivihrt,  dass  dnreh  das  Ansveehsda  «fante 
Sflhadhafler  Sehwellen,  nenes  nnd  altes  Hola  von  Terschiedener  Blastidtit  nnd  ZassiHNB- 


Fig.  25. 
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presabwrkeit ,  in  beidon  Schienenstiiingen  anfirinandorfolgten,  oder  sich  gegcnflberbgen,  wo- 
darch  die  cUurflber  fahrandea  Bahnfahnenge  gefiÜirUehe  Schwankungen  eriitten. 

Bei  der  Ende  September  1868  in  MUuelien  abgehaltenen  TeclinikerverRammlung 
kam  Midi  die  Frage  zur  Beantwortung:  »Wie  bei  StcinwUrfelfiindameilt  des  Baho- 

oberhanes  die  hiirtere  und  gerilusch vollere  Fahrt  durch  Pj'nriclitiinjren  am  Oberbau 
am  besten  gewildert,  werden  könne  ?«  Es  wurde  in  Bezug  hierauf  fttlgeuder  Beschluss 
gefaxt: 

■  Das  unangenehme  OefUhl  eines  hUrteren  und  geräuschvolleren 
Führens  lässt  sich  auf  SteinwUrfelfundameut  bei  Anwendung  breit- 
batiger  Sehienen  dnreh  fortgesetzte  Sorgfalt  der  Unterhaltung,  am 
bald  die  Wttrfel  in  eine  feste,  satte»  mOgliehst  unwandelbare  Lage- 
rang sn  bringen,  mildern.« 

Die  Steinwttrfel  werden  bo  in  die  Bettung  gelegt,  dass  entweder  eine  Seite  oder 
ane  Diagonale  in  die  Längsrichtung  der  Bahn  f&llt.    Das  letztere  ist  mehr  zu  em- 
pfehlen, weil  der  Stein  mehr  Sicherheit  gegen  das  Umkanten  bietet,   die  Sehienen 
wenn  es  hreitbasige  Schienen  sind  ,  auf  eine  friflsserc  Liinge  nntersttttst  werden,  nnd 
lieb  die  steine  bei  dieser  Lage  leichter  unterstopfen  lassen. 

Auf  der  Taunusbahn  wendet  man  bei  schwclM  iulein  Stoss  die  in  Fig.  20  akizzirte 
Anordnung  der  Würfel  an.  Bei  den  dort  tlblichou  «j""  lanj^cn  Schienen  sind  nämlich  in  der 
Mitte  3  Wtlrfel  in  diagonaler  Richtung  und  an  den  beiden  Enden  je  ein  Würfel  parallel 
MB  Sehieneaslnuig  gelegt.  Diese  5  Stehie  rnnnaehten  nach  den  Preisen  hi  dan  Jahren 
IS70  bis  1872  die  folgenden  Kosten: 

Flg.  S6. 


10  Steine  inci   IVOirm  «nd  anf  die  Bahn  geliefert  k  3,08  Mk.  30,60  Mk. 

10  Holtplatttn  mit  Präpariren  ä  3r.  Pf.   3,50  - 

30  Dttbel  per  1000  Stück  3.*), 25  Mk   0,67  - 

20  N«gel  per  1000  Stflck  66,50  Uk   1,33  - 

Znsaniinen  36,30  Hk. 

Dag^n  kostet  daa  Sehweilenlimdanient  bei  Anwendung  von  eiehenen  Schwellen  pro 
6  Meter  langen  Schienen  und  Pr.H]>.iration  der  Schwellen  mit  Cr(>osotöl 

7  .Schwellen  lud.  der  Präparirkcsten  k  6,50  Mk.    4:>.r)(»  Mk. 

22  NÄgel  per  loou  Stück  60, 5ü  Mk.     ...      1,^0  -   

•  Zusammen     Ui.liü  Mk. 

Ausser  diesem  Preisuntei schiede  hat  aber  auch  das  Steinfundanient  den  Vor- 
tbeil,  dass  es  die  Schienen  mit  einer  gnis.seru  Tragtiäcbe  unterstützt,  als  dies  bei  den 
SehwdleD  der  Fall  ist. 

Zor  Erhaltung  der  Spurweite  ist  meistentheils  kein  besonderes  Mittel  ange- 
«ndst  worden«  obgidofa  In  Cnnren  leiebt  Spnrreribidemngen  vorkommen  können. 
Bd  stark  gotteigler  Lage  der  Steine  sind  selbst  SporerweitemBgeD  eingetreten,  wo- 
durch ein  Abspreitzen  der  gegenüberliegenden  Wtlrfel  nüthig  wurde.  Man  hat  des- 
halb anf  den* Ba>Tischen  Staats-  nnd  Osthahnen,  der  W'ermhahn  und  frUher  auch 
«f  der  Württcmbergisi'hen  Staatsbahn  am  St(>s;s  eine  eichene  oder  lärchene  Quer- 
schwelle anjjewendet.  Selbst  steinerne  Querschwelleu  hat  man  auf  der  Sächsisch- 
westlichen  Staatsbahn  probirt.  dieselben  haben  sich  aber  nicht  als  zweckmässig  er- 
wiesen, da  sie  zu  leicht  in  der  Mitte  zerbrachen. 
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Auf  der  RiiyriHcliPn  Staatsbalin  erhalt  jodo  ri'".22  laiifre  breitbasige  Schiene  zur 
ZwischcDUotersUlUiuig  iu  deu  engen  (Jurven  7  Stück  und  iu  den  geraden  oder  iu  den,  dea 
geraden  naheia  gleiekkenunendeii'Carveiistreeken  6  Stack  diagonal  Angelegte  Würfel  aid 
an  den  StOtsen  ^ne  efohene  oder  lirchene  Schwelle. 

In  starken  Gnrven  ist  eine  Siehemiig  der  Spnrweite  dnrchanB  notbwendi;. 

Am  zwecknin^isigsfeii  durfte  es  sein,  hier  eine  Ver1>indung  der  beiden  Scliieneii  uu  den 
BtSssen  durch  eiserne  Stangen  rorzunelimen ;  dienelbeu  hxaaen  sieh  leicht  als  Fort- 
sct/nn^'  7.\veit>r  Tiasc1ien»rhraiil>en  eonstruiren,  wie  es  bei  einem  Versnehe  anf  der 

Kaiserin- Elisabctli  lialm  ^^esebeben  ist. 

Die  TeobDiaohen  Vereinbarungen  de«  D.  S.  V.  schreiben  auter  §  32  in  dieser 

Ücziehuug  vor : 

In  Curven  von  geringorem  Halbmesser  als  800 "  müssen  für  Steinunter- 
lagen die  Schienen  an  den  Stösaen  und  in  der  lütte  so  mit  ein- 
ander verbunden  sein,  dauH  eine  Veräaderung  der  Spurweite  voll- 
ständig verhindert  wird,  m  flacdiereii  Oarven  und  in  geraden  Li' 
nlen  kann  diese  Verbindung  fortbleiben,  wenn  die  SteinwOifU 
ein  genügwodea  Oewüdit  haben,  die  Heigvng  der  Btdiienen  eihalten 
vnd  an  ihrer  Ivaaem  Bette  mit  Bettungsmeterlal  fest  hintereloiift 
werden. 

Die  Verwendung  der  SteinwUrfel  darf  nur  in  den  Strecken  stattfinden,  wo  znr 
Grundlage  fUr  den  Unterbau  entweder  silion  ein  fester  gewachsener  Boden  besteht, 

oder  wo  der  in  der  Aiifdiiinmnng  befiudliebo  ]iabnkUr])er  zu  der  den»  pewaebsenen 
Boden  frleicliixoinnienden  Festigkeit  sieb  scbon  v<»llstäntli^  eonsoiidirt  bat.  Hbeiisu 
bb'iltt  ein  kräftiger  voU.stiindi^  entwässerter  Unterbau  aus  festem  reiueu  Kies  oder 
kleingesehla^cenen  Steinen  je(leut"all.s  Grundbedingung. 

Die  Technischen  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.  bestinunen  deshalb  §  30 : 
Steinunterlagen  sind,  wenn  das  Gewicht  des  Betriebs-Haterials  und  die 
Fahrgesohwindigkeit  aolohe  noch  iweokmftoaig  eraoheinen  Inaoen, 
bei  neuen  Bahnen  nur  da  an  gestatten,  wo  ihr  Bettnngamaterial 
den  gewaohsenmi  Boden  erreioht  Vemer  §  81t  Anf  Dämmen 
dürfen  die  Steinunterlagen  nur  dann  gelegt  werden,  wenn  entere 
Bieh  ToUkOBunen  eonaolidirt  haben.  * 

Die  Rrfahningen  auf  den  Bayrischen  Slji:it>b.-ibn('u .  wo  bereits  ca.  4G  Meilen  eio- 
spuiigc  l»:ibii  .'lur  Wilrfclii  rxistiron.  babcn  oif^rbin.  (l.•l^s  f(ir  die  Daiu-r  der  Schienen,  so- 
wohl beim  Wiii  iVl  al.-^  öchwolk'usyätem  kein  Ljiitoräoliied  ,  vii-!tuelir  bi-i  dun  Schienen  auf 
Stfinwflrfeln,  wie  bei  Jenen  anf  Sehwellen  eme  gans  gleiebe  Abnnixnng  besteht,  dass  bei 
richtiger  Unterhaltung  bei  beiden  Arten  des  Oberbaues  ein  gleich  ruhiger  Gang  der  Zflge 
wahig^cnoiumt'n  wird  und  dass  selbst  in  den  engsten  Curven  die  als  Zwijicheiiuutfrsttltzun;*»- 
puitkte  verweuduten  SteinwUrfel  eine  liiuger  ausdauernde  und  gruäsere  Sicherheit  gegen 
GlelsespnrerwMtemngen  etc.  gewihren  als  Sehwellen,  besonders  wenn  an  letatem  nnr  Kie> 
fem  zu  (icbote  stehen. 

Ohnehin  ist  die  Dauer  der  Steinwürfel  gegenüber  deu  Schwellen,  selbst  jene  von 
Eichen-  und  LJirehenholz  nicht  ausgenommen,  eine  weit  längere. 

Da  deuiuacb  sich  die  SteinwUrfel  in  jeder  Ikziehuug  vortheilhafter  bcwälirten  ab 
Sehwellen,  so  whrd  auch  mit  Einlegen  der  Wtlrfel  anm  allmlUiehen  Brsata  der  Schwellfn 
auf  den  Bayrischen  Staatsbahnen  fortge&kren  mit  so  grosM«  Quantitfiten  \  <  rtragsmässiger 
Würfel  als  die  Lieferanten  jährlich  inuuer  nur  beibringen  knnn(>n.  Es  kosten  da.xelbst.  sowohl 
die  (irauitwUrfel  vuui  Fichtelgcbirge,  als  die  KindlingssundsteinwUrfel  \om  Spe6;iarl  und  der 
Umgegend,  anf  die  den  Steinbrüchen  sunichst  gelegenen  Eisenbahnstationen  angeliefert  und 
daselbst  anf  die  Bisenbahntransportwagen  vmi  den  Lieferanten  selbst  verladen  das  SMek  nar 
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et.  2  Mk  ,  während  in  Bayern  (Imcliscliiiiftlioli  die  eichonc  nnprflparirtp  Stossscliwelle 
S,I5Mk.  bis  5,50  Mk.  und  die  eicheue  uupräparirte  MittelBcliwelle  3,70  Mk.  bi8  4,iUMk. 
kniet 

Demnaeh  Diomt  in  Bayern  die  Ansehaffung  von  2  Stdnwttrfeln  nur  4  Mk.  nnd  alao 

luhexu  den  gleichen  Kontenaiifwand ,  wie  eine  eichene  unpräparirte  Mittelschwellc  in  An- 
spnicli.  Das  Verlegen  der  Würfel  in  die  Hahn  kostet  allerdings  mehr,  als  jenes  der 
ächwoUüu»  denn  zu  dum  Verlegen  der  WUrfel  wird  bei  einer  6*", 22  laugeu  breilhasigeu 
ScbieBe  21, SO  Mk.  Arbeitstohn,  also  per  Würfel  45  Pfennige  gerechnet;  auch  ist  die  Unter- 
ksltaas  der  Bahnstrecke  mit  WOrfolonterlm  im  ersten  Jaluw  nadi  der  Herstellnng  kost- 
q^ielifer  als  bei  Schwellen. 

Ks  tritt  jedoch  bald  das  umgekehrte  Verhältniss  ein.  denn  n;uh  Vorlanf  von  ein  oder 
liugiüteuä  zwei  Jahren  nach  der  primitiven  Einie^ung  bleibt  die  t>chieueuunterlage  auf  Würfel- 
laterban  selbst  in  den  engsten  Gurren  nnd  stlrlcsten  Oefilllen  in  der  Bahn  so  mbig  nnd 
fest  gelagert,  wie  es  bei  Sehwellennnterban  trots  aUer  Sorgfalt  niemals  auf  lingere  Zeit 

emieht  werden  kannJ*^ 

In  den  letzten  Jahren  sind  Versuche  mit  Cenieiit-,  resp.  Beton -Würfeln  als 

l'nterlajcen  trcniaclit,  hcsonderK  in  Oberseliwaben,  wo  der  Honiancenient  in  der  Nähe 
uikI  billig  und  Kies  ^aiiUf;end  v(trh:uHlen  ist.  Diese  Wllrfei  dürfleu  in  gteinarmen 
Gegt^uden  von  Vortlieil  sein  und  sollen  sicli  aueh  gut  bewährt  haben. 

Auf  der  Wiener  Weitansstellini^'  war  ein  Asphaltwllrfel  von  Stierlin  aus{;e- 
.•'tellt.  wek'her  als  elastisclies  l  iitcrlafi.'iniittel  eine  sehr  clastiselie  Fahrt  erniö^liehen 
sollte.  Der  WUrfel  hatte  die  Furni  eines  Kreuzes  uud  bestand  aus  einer  Mischung 
Ton  Asphalt  und  kleinen  KieselBteinen.  In  diese  Masse  waren  versehiedeBe  Eisen- 
theile  eingegossen,  nnd  zwar  1)  znr  Auflagerung  der  Schiene  ein  fiOO""  langes  nnd 
7(P"  hohes  T  Eisen,  dessen  Sieg  dnrchlOchert  ist,  2)  znr  Befestigung  der  Sehiene 
zwei  mit  einander  1)0gelartig  verbundene  Schranbenbolzen ,  3}  ztur  Befestigung  der 
US  eiBttn  Kundeiseu  bestehenden  Querverbindung  ein  die  untere  Kippe  des  I  Eisens 
nmklammcrades  Flacheisen  von  SO"""  Breite  uud  5'"™  Dicke.  —  Auf  der  Schweizer 
Westbahn  nnd  Lyoner  Bahn  gelegte  Frobewttrfel  sollen  sich  gut  bewährt  lmben.^>) 

§  IB*  Hölzerne  Querschwellen.  —  Diese  rnter]a;;cn  sind  bis  jetzt  am 
meisten  angewandt  und  haben  auch  im  Ganzen  günstige  Hesultate  geliefert.  Die 

«^iiersehwellcn  geben  dem  Oberbau  eine  grosse  Aufhigefläche  in  der  lU'tfini«r.  ver- 
uiitteln  den  leichten  Abllnss  der  atnios})liiirisehen  Niederschläge  unteriiaib  der  Schie- 
nen ((uer  durch  die  Bettung,  erniüglichcu  ferner  die  Spur  und  Neigung  der  Sciiicnen 
/.ieiulich  sicher  zu  erhalten  und  lassen  sich  weniger  schwer  als  Würfel-  und  Lang- 
sebwellennnterlagen  in  genaue  Richtung  zurückbringen  und  leichter  nnterstopfen. 

Dagegen  sind  als  Nachtheile  auzufUhreu :  a.  Die  auf  den  einzelnen  Quer- 
sebwellen  theils  direet,  tfaeils  mittelst  Stuhlen  befestigten  Schienen  sind  in  grossem 
Abittaden  nicht  unterstntst,  mttssen  deshalb  eine  höhere  TragiUhigkeit  nnd  grösseres 
Gewicht  als  die  Schienen  auf  Langscbwellen-  und  Wttrfelunterlagen  erhalten ;  b.  der 
Udie^gang  der  Räder  an  den  StOssen  wird  im  Allgemeinen  mehr  empfunden  als  bei 
bngsch wellen;  c.  die  genüge  Dauer  der  Holzunterlagen  überhaupt,  sowohl  der  Quer- 
schwcllen  als  Laugschwellen ,  verursacht  bedeutende  in  ziemlich  kurzen  Intervallen 
zu  bescbatVeude  Enienerungskosten.  Es  ist  daher  ratbsaui.  nur  vollktunnien  gesundes 
Holz  XU  den  iSchwelleu  uud  eine  Gattung  dazu  zu  wählen,  die  eine  mügliclist  lange 


*J  Furtsehritte  der  Teehnik  des  dentsehen  Eisenbahnwesens  186S,  (1.  Sniq[»lem.-Bd.  dee 
Oipai)  p.  49. 

«>j  Wickler,  Der  Eisetibahn-Uberbaii,     Aufl.  p.  13b. 
9mikm\  i.  wf,  ÜMStakK-TMknlk.  I.  4.  AmL  16 
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Daaer  verspricht.    Jetzt,  wo  man  diircli  die  \ erscliiedeiien  im  V.  L'apitel  beschriebe- 
nen IniprUgniriuigHmethoden  die  Dauer  der  Hölzer  auf  das  Doppelte  und  Dreifache 
verlängern  kann,  hat  diese  letzte  Bedingung  keine  grosse  Bedeutung  mehr,  sie  ist 
auch  an  Tielen  Orten,  wo  nnr  weiche  HOlzer  in  der  Nike  m  haben  aind,  nidit' 
schwierig  zn  erftllen. 

In  England  nnd  Norddentschland  verwendet  man  meist  kiefeme  oder  fiehtem 
(^lerfioh wellen,  in  SUddeutscbland,  Frankreich  und  Belgien  wird,  ungeachtet  des  idir 
hnheii  Tn  iscp.  den  Schwellen  von  Eichenholz  der  Vorzug  gegeben,  weil  dieses  von 
:illen  Hol/arten  sich  am  längsten  ohne  PrUparation  1-1  — 16  Jahre  erhält.  Die  Daner 
der  harzreichen  inipr;ij>arirten  Lärchenschwellen  ist  durchschnittlich  ^ — 10  Jahre,  der 
ebensolchen  Kicfenischwellen  7 — 8  Jahre,  während  die  Dauer  der  unpräparirten 
Tannen-  und  Fichtensch  wellen  nur  auf  ca.  4 — 5  und  der  Bacheuschwellen  nur  auf 
^Vs — ^  Jahre  anzunehmen  ist. 

Durch  das  Präpariien  der  BuchMiMhwelltii  sind  die  gUnsligsten  Resultate  enidt. 
indem  s.  B.  eioQ  grosse  Zahl  denutlgur  a^t  SBaIcchhffid  imprlgurter  Sobwellea  auf  äa 

Hannoverschen  8t:iats])ahn  bereits  seit  IS.')!)  I  I  Jahre  verlegt  ISGS  und  noch  so  gesund 
waren,  dass  tsie  noch  weitere  4 — 7  Jahre  licfjen  konuteu.  Die  Huchensehwellen  bieten 
ausserdem  den  Vorzug ,  da.s3  sie  verhältuissmübsig  billig  zu  beBchaffeu  sind  ;iu  Hannover 
a.  B.  kosten  dieaellken  ca.  2,50  Mk.  das  StUok)  und  dais  die  Mlgvl  nngleidi  fester  dar'» 
haftt'ii,  ,ils  in  Tannen-  nnd  Kicfcniscliwcllen.  Dagegen  beträgt  bei  Bucheniächwellen  die 
mechanische  Abnutzung  etwas  mehr,  als  bei  Kiehenschwelleu  und  es  emptiehU  sich  daher, 
die  Buchenüchwellen  um  ca.  12"""  stärker  als  letztere  zu  nehmen,  wenn  auch  das  Faulen 
des  Bnefaenholsea  nicht  von  oben  nach  nnton,  sondern  Jederzeit  von  den  Nagellöchem  sm 
erfolgt  —  in  der  Längsrichtung  der  Holzfasern  —  und  zwar  stet^  nach  der  von  der 
Schiene  abgewandten  Seite ;  unterhalb  des  Schienenfusses  tritt  keine  F'äulniss  ein.  Dii' 
ßucheut^chwellen  erfordern  eine  grössere  Sorgfalt  beim  Aufstapeln  iu  den  Depots,  indem  sie 
sehr  leiclit  stocken,  und  sind  dJier  besondere  Vorkehmagen  rar  BmUglichnng  der  Lufl- 
circnlation  mittelst  Hohlpacken  der  Haufen.  Aidage  von  Luftgassen  etc.  uöthig;  ferner  ist 
es  erforderlich,  da  die  Buchenschwellen  an  den  Kopfenden  oft  aufreissen,  dieselben  zn  durch- 
bohren und  einen  hölzernen  Pflock  (mit  einem  Keil  an  jeder  Seite)  einzutreiben;  su  glei- 
chem Zwecke  werden  auch  raweilen  8  förmige  Eisen  Tor  ffim  eingeaehiagen»  oder  SdiraidieB- 
bolsen  durchgezogen. 

Die  Dauer  der  Kiefern^chwellen  wird  durch  das  Imprägniren  durchschnittlich  auf 
12 — 14  Jahre  und  die  der  Tannen-  und  Fichtenschwellen  auf  9 — 10  Jahre  erhöht. 

Bei  Bichenholi  ist  die  Priparation  verhiltaiiamlsrig  von  geringstem  Brfolge,  da  diese 

Holzart  ihres  dichtem  Gefüges  wegen  nur  wenig  Imprilgnirnngsflnssigkeit  anfnimrat  vergl. 
V.  Capitel,  p.  200i:  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  wird  die  Dauer  der  präparirten 
Eicliensehwellen  auf  ca.  20 — 24  Jahre  anzunehmen  sein.  Es  wird  daher,  wie  oben  be- 
merkt, diese  Holsart  am  meisten  noch  nnprftparirt  verwandt. 

Um  so  wichtiger  i.st  es  aber  bei  der  Beschaffung  der  unpräparirten  Sdiwellen  auf 
die  gute  l/ualitüt  des  Holzes  zu  sehen.  Seh  wellen  mit  faulen  .\e.-iten,  gro.sseu  Sprüngen, 
verstockten  Stellen  sind  nie  bei  Lieferungen  zuzulassen.  Es  geuUgt  nicht  die  Schwellen  in 
finligem  Zustande  anf  den  Lagerplltsen  der  Bahnlinie  an  flbemehmen ,  weil  zwiachen  der 
Erzeugung  der  Schwellen  und  der  Ablieferung  derselhrn  ein  gewisser  Zeitraum  liegt,  wel- 
cher das  Aussehen  des  Holzes  verändert  und  die  Erkennung  der  Qualität  desselben  er- 
schwert. Die  Untersuchung  der  Schwellen  moss  sich  deshalb  auch  noch  auf  die  Waldbe- 
atlade nnd  auf  die  Art  oder  Unart  der  in  dner  bestimmten  Gegend  Ablieben  HolsfUlnag 
ausdelineji  reberständige  Stämme,  und  beim  Lärchen-  und  Kiefernholz  auch  besondere 
solche  Stiimaie ,  welche  schon  zur  Harzgewinnung  benutzt  wurden  ,  sowie  Stilmme  ,  welche 
auf  grossen  Niederungen,  oder  vielleicht  gar  auf  sumpfigem  Boden  gewachsen  sind ,  sollen 
rar  Schwellenerseagnng  nicht  ragelaasen  werden.^^ 


*>)  Pavlns,  Rud.t  der  Elsenbahn^berban  in  seiner  DnrehfDhmng  anf  den  newn  Uden 
der  k.  k.  SUdbahn-GesellscIiaft.  2.  Aufl.  Wien  1972. 
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Keruer  aoU  iiauieiiUich  daa  Eichen-  und  Uuchenbolz  zur  richtigen  Jaiireszeit,  d.  h. 
xwitchen  dem  15.  Ootbr.  nnd  15.  Hirz  geiäUt  sein  and  sollen  alle  Sehweüen  innerhalb 
eiart  Jahren  nadi  dem  Fillen  verwendet  werden. 

Aas  den  tnolininohen  VeMinlwraBSflii  da«  D.  B.  V.  ist  hier  noch  nnznftlhren: 
§  aa.  Von  dtan  Bolnsoliwellen  eignen  nieh  diejenigen  ana  hartem  Holne  aoA  benten. 
Oaa  Imprägniren  der  Schwellen  mit  einer  Bubstans,  welche  daa  Hda  gegen  Etnl- 
nisa  schatat,  iat  fiberhanpt  bei  Scdxwellen  ana  weichem  Hblae  unbedingt  au  em« 
pfehlen. 

§  27.  Bei  der  Auwendung  von  Unterlagen  aus  Hola  iat  daa  System  der 
Querachwellen  dem  der  Langschwellen  unbedingt  vorzuziehen. 

Hinsiflitlii'Ii  des  l'rofilfi  der  Querseliwellcn  untersclieidet  man  zunäclist  kaiitij^e 
cnier  bisclilufrenc  Schwellen  und  unheschlagene  oder  s  c  Ii  a  I  ka  n  t  if;e 
Sc h wellen.  Bei  den  kantigen  .Schwellen  sind  die  breiten  Flächen  mit  der  Säf^e 
besehidtten  and  die  Seitenflächen  mit  der  Axt  oder  Säge  hergestellt;  sie  bieten  den 
Vortheil,  daas  sie  von  dem  leicht  xerstOrbaren  Splinte  befreit  sind.  Der  Splint  iSset 
«eh  swar  jMch  bei  den  nnbeeehlagenen  Sehwellen  abichälen,  Jedoeh  stellt  man, 
wenn  man  sieb  solche  Htthe  machen  will,  lieber  ebene  Fliehen  mittelst  Sige  oder 
Axt  her.  Die  untere  Seite  der  Schwollen,  welche  in  der  Bettung  anfliegt,  soll  stets 
scharfkantig  und  ohne  Splint  sein;  die  andern  FlUchen  können  zwar  etwas  sebal- 
kaatig  »ein.  doch  \M  es  gut.  wenn  an  den  Kanten  der  Splint  entfernt  wird. 

Die  verschicMlcnen  Profile  der  Schwellen,  wie  sie  durch  Schneiden  und  Be- 
»•chlapen  an«  Stämmen  vi»n  verKchicdcner  l)i<  ke  am  vurtheilhatYcsten  hergestellt  wer- 
deo.  rerauscbaulicheu  die  fulgeudeu  Skizzen  in  uachstebeuder  Fig.  27. 


ng.  27. 


Die  trapeiförmigen  kantigen  Schwellen  />  bieteut  wenn  aas  einem  Stamm  zwei 
•Sdwdkn  luri^cstellt  werden,  gegen  den  rechteckigen  Querschnitt  G  den  Vortheil, 
(Itts  weniger  Huiz  in  die  Spttbne  fällt,  und  eine  breitere  Auflagetlächc  erni(<i:Iicht 
winl.  Von  den  unheschlagenen  Schwellen  sind  die  halbrunden  die  gewöhnlich- 
sten, .sie  werden  meist  au.s  mittelstarken  Baunistännneu  durch  Zerschneiden  mittelst 
1er  .Säge  in  der  Mitte  hergestellt,  ihre  Dicke  ist  dann  beinahe  gleieh  der  halben 
breite  iE;  oft  werdeu  mit  halbrunden  Schwelleu  auch  solche  bezeichnet,  die  aus 
dlouera  Stämmen  durch  Abscbueidcn  einer  oder  zwei  Schwarten  [A  und  Bj  herge- 
ileOt  werden,  oder  deren  Fkvlil  neben  2  oder  3  beschlagenen  Seiten  noch  ein  grosse- 
res Kreissegment  enthftlt  {Hy  Kf  L),  Die  halbmnden  Eichenschwellen  sind  meist 
TOS  der  Rinde  beireit,  wMbrend  dies  bei  den  flbrigen  HohEarten  frUher  Öfters  nicht 
der  Fall  war;  jetat  schSlt  man  aber  alle  Nadelholzarten  ab,  nm  das  Auftreten  des 

IS» 
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SO  sehr  gcfiirebtoini  Bmltenklfen  so  TenaeideD.  Diese  hslbnindeii  SdiweUen  sind 
nicht  so  daneriiaft,  als  die  kantigen,  da  die  mit  Rinde  nnd  Splint  behaftem  wti- 
ehern  Theile  die  Feuchtigkeit  leichter  anfnehmen  und  snniehst  die  jOngem  Boh- 
sehichten  xeniOren,  anoh  erleiden  sie  bei  dem  Unterstopfen  eine  stilikere  meehanisehe 

Abnutzung. 

Da  diese  Art  Schwellen  bei  den  Lieferangen  zugelassen  sind,  um  niedri^re 
Preise  zu  erzielen,  die  halbrunden  Schwellen  aber  nur  als  Mittelschwellen  zu  ver- 
wenden sind.  80  enipliehlt  es  sich  in  den  Lieferungsbedingungen  daftir  einen  Procent- 
satz von  dem  Gcsuninit(]uantum  anzugeben,  welcher  nicht  Uberschritten  werden  darf" 

Die  aus  dUnnern  Stämmen  und  inittelKtarken  Aesten  hergestellten  Schwelieu 
Bf  C,  D,  haben,  selbst  wenn  sie  ganz  beschlagen  sind,  nicht  den  Werth  ilio- 
licher,  gleich  starker  Schwellen,  die  von  stXrkem  Stimmen  hentammen,  da  jene 
mehr  jttngere  und  nicht  so  dauerhafte  Holzsehiebten  enthalten.  Die  Sebwellen  soUtta 
nach  allen  Seiten  möglichst  gerade  sdn,  doch  gestattet  man  oft  geringe  KrOmmongea 
in  horizontalei-  Richtung. 

Die  Profile  M,  O,  P,  Q  werden  selten  von  Eiohenhols  hergestellt,  da  die«e 
HolsEgattung  in  so  grossen  Stämmen  vortheilhafter  zn  andern  Zwecken .  nanjentlicb 
7.m\\  Scliiftshau  verwendet  wird  und  zu  tlieuer  ist;  zuweilen  jedoch  tiudet  sich  eine 
gcrin^a'  Zahl  dieser  Protile  bei  der  Lieferung,  wenn  der  Lieferant  keinen  besseru 
Gebrauch  von  seinen  Hölzern  machen  kann. 

Die  Schwelleu  von  dreieckigem  Querschnitt  [JS"}  sind  mehrfach  in  England  io 
Anwendung  gekommen,  sie  werden  ans  TieriEantigen  Balken  von  nordischem  Taancn> 
böte  durch  ein  oder  swei  diagonale  Sigeoehnitte,  je  nach  der  Dicke  der  Balken« 
beigestellt;  diese  Schwellen  sind  aber  nicht  sn  empfehlen,  da  sie  nur  ein  geringes 
Auflager  der  Schiene  gestatten. 

Die  kantigen  Schwellen  mit  verticalen  Seitenflächen  {F,  G)  liegen  fester  in  der 
Bettung  als  die  trapezförmigen  I)  oder  dreieckigen  (N)  und  als  die  einseitigen  ver- 
ticalen Profile  ./,  L,  O)  :  letztere  muss  man  bei  zweispurigen  Hahnen  stets  so  iu  die 
Bettung  legen,  dass  die  vertieale  Seite  der  Bewegung  des  Zuges  entgegensteht,  um 
das  Umkanteu  der  Sehwellen  zu  verhindern;  bei  eingleisigen  Bahnen  wird  man  die^e 
Art  Schwellen  möglichst  zu  vermeiden  suchen  oder  abwechselnd  die  vertieale  Seite 
nach  der  einen  nnd  andern  Riebtaug  legen. 

Die  Qnerscbwellen  unter  den  StOssen  sind  bei  weitem  grossem  Ersebtttteranges 
ausgesetst  lüs  di^enigen  in  der  Mitte  der  Sebienenllinge ;  man  giebt  daher  allgemen 
den  StosBsehwellen  eine  breitere  Basis  als  den  Zwisebensch  wellen,  und  dt 
bei  den  breitbasigen  Schienen  an  den  Stössen  eine  grössere  Auflagefläcbe  nOthig  ist. 
damit  sich  die  Schienenenden  nieht  zn  stark  in  <lie  Schwellen  eindrücken  nnd  weil 
die  Stosssch wellen  meist  4  gegenseitig  versetzte  Nägel ,  die  Zwischenschwellen  aber 
meist  nur  zwei  Nägel  aufzunehuicu  haben,  so  emptielilt  es  sich  auch,  Schwellen  vou 
mßglichst  breiter  Oi)erdäclie.  also  von  reciiteekigem  C^iierscbuitt,  zu  den  Stosssehwellon 
XU  verwenden.  Wegen  der  stärkern  Erschütterungen  an  den  Stössen  nimmt  mau  zu- 
weilen die  StosBSchwellen  länger  als  die  Mittclschwellen.^^j  Bei  schwebenden  Stössen 


^  AnsBerdem  sind  die  Sehweilen  sn  iMdentend  irilligem  Vnitm  m  bteebslhia,  wtan  <Be 

Venvaltun^ceii  sicli  cntscliiiosscn.  verschiedone  Dimetuioiien  imwlsiMifui  (Tsisl*  die  Brftlmmgn  der 
Altona-Kieler  lialm  im  Organ  ISC).  p.  241;. 

**}  Die  b^rfaliruDgen  an  den  hannüverschea  iialmcn  haben  mit  Sicherlitiit  ergeben,  liass  im 
Allfemeinen  StosMchwellon ,  wolelie  IKnger  und  ebenso  breit  sind  wie  die  Mitteltdiiralleii, 
solchen  vorgezogen  werden  mttaaen,  die  breiter  nnd  elMoio  lang  sind  wie  die  MitteisebweUee. 
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iit  fline  Verbnitennig  der  neben  dem  Stesse  liegenden  Sobwellen  nicht  nStbig,  we- 
ugptoos  lieht  in  dem  Maasse  als  bei  rahenden  StOssen. 

IXe  taohoiMiiiii  Veroinbarmigea  des  D.  S.  V.  schreiben  in  dieser  Beziehung 
{ 18  vor :  Bei  Anwendung  von  Qnenohwellen  unter  den  Stössen  der  Schienen 

loUen  dieselben  eine  grössere  Grundfläche  haben  als  die  Mittelschwollen. 

Die  Enden  der  Schwellen  müssen  natürlich  ein  StlUk  Uber  die  Schiene  hin- 
aiisra^'en,  da  sonst,  durch  das  Eindrücken  der  .Schwellen  in  die  IJettnng.  die  Schiene 
sich  .schiefstcllen  würde;  auch  wegen  des  Festsitzens  der  äusseren  Nägel  darf  das 
überragende  Ende  nicht  zu  kurz  angenommen  werden.  Bei  StubiBchienen  niUsscn 
die  ilinntliehen  Schwellen  wegen  der  grossem  Entfernung  der  KagellOcher  um  ca. 
300""  Itnger,  als  bei  breitbasigen  Schienen  sein. 

Die  Lftoge  der  Stossschwellen  variirt  auf  den  deutschen  Vereiusbahnon  zwischen 
t",15  (Maio-Neckarbahnl  und  'i^.OS  Mocklrnbur};. -Friedrich-Franzbahn' ,  dii' inci^fm  Bnh- 
ncn  haben  solche  von  2'", 40 — 2'",tiU  Länge.  Dieselbe  Länge  haben  dorchschnittlicii  auch 
die  Zwi^beoschweUen  auf  den  meisten  deutschen  Bahnen. 

Die  Breite  der  Stoeasdiwellen  schwankt  zwischen  235""°  Sächsische  Staatsbabn)  und 
350""  (Bayrische  Staatdbahn  .  ttwa  die  Ilälftc  der  deutschen  Vereinsbahnoii  Iialjcii  .St<»ss- 
«•hwellen  über  HfXi"""  Breite,  etwa  die  Hälfte  der  deutschon  Bahnen  haben  Mittelächwellcu 
voo  25U— 270°""  und  die  andere  Hälfte  solche  von  1&4  — 249""  Breite. 

Die  IMeke  der  Schwellen  wird  meist  swiaehen  150  und  180"^  angenommen,  obwohl 
"inige  Bahnen  bei  festem  Eichenholz  bis  zu  130"""  'Rheinische  Bahn)  henintcr.  »nd  andere 
lioi  weichen  Hölzern  bis  zu  2U'J""",  ja  selbst  bis  zu  260""  (Niederländische  übeinbahii) * 
hinaufgehen,  was  sich  aber  nicht  rechtfertigen  Iftsst. 

Die  Dimensionen  der  Qucrsehwellen  können  am  besten  folgendermaassen  ge- 
wählt werden:  LÄnge  der  Mittelschwcllen  —  2"',ö,  Höhe  der  Schwellen  =  löO""", 
Breite  der  Mittelsehwellen  =  250»,  Br^  d«r  Stoessebw«]]»  «s  330"".«*] 

Die  Entfernung  der  Sehwellen  steht  in  innigem  Zusammenhange  mit  den  Qner- 
«dnittsdimensionen  der  Schienen  nnd  mit  deren  Belastung.  Bei  Hauptbahnen  nimmt 
DU  gewShnlieh  die  Entfernung  der  ZwischenschweUen  von  Mitte  zu  Mitte  950""  an ; 
•bvrobl  einzelne  Bahnen  (wie  die  Bayrischen  Ostbahnen  und  Warschan-Wiener  Bahn) 
bittif  l",Oä  Entfernung  bei  den  Mittelschwcllen  gehen. 

Um  die  Beanspruchung  in  den  äussern  Feldern  nicht  zu  sehr  zu  erhöhen ,  ist 
•iie  Entfernung  der  Schwellen  am  Stosse  kleiner  zu  wählen;  bei  dem  Oberbau  der 
Oessterreichischen  Staatsbahn  beträgt  dieselbe  deshalb  nur  033'""'  und  bei  dem  der 
Bayrischen  Ötaatsbahn  642"".  (Vergl.  auch  §  5  des  Vlll.  Capitels.  Die  Entfernung 
der  Schwellen  an  den  Stdssen  kann  zu  0,8  der  Entfernung  der  Mittelschwcllen  an- 
gesoantD  werden.«*] 

Bbe  sweekmässige  Rinthenung  haben  ffie  6"  langen  Schienen  der  Nsassaisehen  Bahn, 
HäBeh: 

I  I  1  I  I  I 

750   I       SM       j  j       «M       j       900       j       SM  I 

Zuweilen  hat  man  neben  den  Endfeldern  noch  Felder  von  einer  mittlem  LAnge  ein- 
getdudtet,  z.  B.  bei  den  6'"  langen  Schienen  der  Badischen  Bahn : 


\      \        i      1      I  1 

94)0 

1  WM 

1 

»6V 

1  1 

Mnne  bei  den  7 ",5  langen  Schienen  derselben  Bahn; 

III       I       _J  L  '  J  

7S0   I     7«0    I      )t40      I        BOO       I  960  |        tXM)       |      MU  |      ISO    |  7MI 

«}  Wiakler,  EiMabahn-Oberbau.  a.  Anfl.  p.  m,  125. 
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Bei  schwebenden  Stössen  werden  die  Entfernungen  der  Schwellen  nächst  dem  Stosie 
noch  enger  angenommen,  z.  B.  bei  den  ö*"  langen  Schienen  der  Pfälzischen  EisenbahaeB  IM 
folgende  Eintheilung : 

'         I  j  I  I  1  I  I 

3W  t       5ÖÖ       I       9M       j        MÖ       j       5Ö»       j       äÖÖ       j       MO  \mu 

und  bei  den  7™  langen  ächionen  der  Niederländiacbeu  Kbeiababn  die  folgende: 

I       (       I       I       !       I       t  I 

mÖ]    •  920      j      nä      I      555     I     5»      j     V»      j      MÖ     f      ääö  l» 

Die  Schwellenentfernnug  an  den  Stössen  der  (iloise  mit  sc  Ii  webendem  ätosse 
ist  am  besten  zu  0,6  der  Kiittcrnun^^  der  Mittelsehwcllcii  z,ii  nebnicn."'/ 

Die  tochnischen  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.  bestimmen  §  21  :  Die  den 
Sohienenstössen  aunächst  liegenden  Schwellen  sollen  denselben  so  nahe  gelegt 
werden,  als  ee  dos  ToUkomiBMie  Untentopfen  irgend  gestattet. 

Zu  erw&hnen  ist  noch  Pouillet's  Oberbansystem,  bei  welchem  Qnersdiw^Ieii  tm 

nur  60""  Dicke  auf  je  zwei  Holztafcin  von  GOO"™  Linge  nnd  Breite  sf,wi(  von  OO"*  Dicke 
ruhen;  die  Befestigung  der  verschiedenen  Holzstücke  erfolgt  durch  Scbraubenboben,  welche 
zugleieli  zur  Befestigung  der  ScbienonstUhle  dienen.  Dieses  System  hat  man  auf  einiges 
franzü»ischeu  Bahnen  versucht,  es  hat  sich  aber  niefat  bewthrt,  nameiiflich  weil  das  Uiitw- 
stopfen  der  Tafeln  sehr  schwierig  ist,  und  bei  Entgleisungen  die  dtlnnen  Schwellen  vun  den 
Spurkränzen  zerschnitten  wurden,  aucli  ist  bei  eingetretener  Fäulniss  der  (Hx'rfläcliH  das 
noch  gesunde  Holz  zu  dünn,  um  neue  Lagertiilchen  fttr  die  Scbienenstühlc  oder  ScbifineD 
einschneiden  zu  können. 

Seitenverschiebungen  der  Schienen  kommen  besonders  an  cli*n  Uebcrgangsi<tclkn  von 
der  Geraden  in  die  Cnrve  vor.  Die  zur  Verschiebung  uöthige  Kraft  ist  bei  unbelastet ttn 
Gleise  nach  Weber  s  Versuchen)  1,5  bi»  2,5  Tonnen,  wächst  aber  proportional  der  Be- 
lastung. Früher  hat  man  zur  Verhinderung  gegen  dfeee  VersehielNiiigeii  PflScke  vor  die 
BchweUenkdpfe  geschlagen  oder  Steine  davor  gesetzt,  Mittel  welche  jedoch  sehr  wenig 
nützen,  und  daher  niebt  Ba  empfehlen  und.  Das  beste  Mittel  ist  gate  Unterbaitung  des 
Oberbaues. 

K  19.    Hölzerne  Lancschwelleii.  —  Da  bei  dem  i^anpchwelleiisysteni  die 
Seliienen  auf  der  pin/xn  Län^^^e  unterstützt  f»ind  und  dasselbe  dnreli  seine  Rla-^ticit.nt 
einen  günstigen  Eintius»  auf  die  Erhaltung  des  Iktriebsmaterials  ausübt,  auch  diese;« 
System  weniger  Holz  erfordert  als  das  Qaerschwellengystem,  w>  Uelt  man  anfXnglieh 
die  Langsohwellen  —  als  dieselben  nacb  dem  Vorgange  verschiedener  amerlkamscher 
Bahnen  gegen  Ende  der  dreissiger  Jahre  in  England  auf  der  Oreat-Westem-Bshn 
snerst  in  grOsserm  Haassstabe  snr  Aiisfttbrang  gekommen  —  fttr  die  besten  Scbienen- 
nnterlagen.     Mehrere  der  ältcrn  deutschen  Bahnen,  namentlich   die  Maprdebnrg- 
Leipziger.  Leipzig- Drewlener,  Wien-(Hoggnitzer  Bahn  und  insbesondere  die  Badisehe 
Staatsbjihn  hatten  daher  dasselbe  tlieils  mit  Flaehsehienen,  thciis  mit  Brtickschienen 
cingetübrt  und  versprachen  sicli  grosse  V<»rtheilc  davon.    Es  zeigten  sich  al>er  sehr 
bald  bedeutende  Nachtheile,  welche  darin  bestanden,  dass:   a.  die  langen  kantigen 
Seh  wellen  sehr  leiciit  windschief  wurden  nnd  den  Öchieucn  dann  eine  ungleiche  Basis 
abgaben,  and  die  Hakennägel  sieh  verbogen  nnd  abbrachen;  b.  die  snr  Siobemng 
der  Spnr  nnter  den  Langschwellen  liegenden  Qnersehwellen  wellenfiirmige  Bewegun- 
gen der  Züge  veranlasstsn;  c.  die  Entwissemng  bei  diesem  Systeme  sehwerer  ra 
enielen  war,  da  die  Laagsehwellen  mit  den  darunter  liegenden  Qnersehwellen  förm- 
liebe  Kasten  bildeten,  in  welehen  das  Regenwasser  stehen  blieb,  in  Folge  dessen 
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der  Oberbau  sehr  nnßicher  lag  und  das  Holz  »ehr  rasch  zerstört  wurde;  d.  iu  Folge 
Aen  Znsaninienhangs  der  Unterlagen  das  lieben  und  Unterstopfen  viel  schwieriger  als 
hei  Querschwellen  auszuführen  war. 

Wegen  dieser  Nachtheile  und  der  zahlreichen  ungünstigen  Erfolge  ist  jetzt 
dM  hölzerne  Laugbchwcileusybtem  bei  Locooiotivbahneu  fast  ganz  versehwanden ;  da- 
gegen ist  ei  bei  Mbvde-  od«r  StnMenbahneti ,  wo  jene  Nachtheile  weniger  hervor- 
fielen,  ÜMt  allgemein  im  Gebimneh  (s.  BandV  dieses  Handbnehs). 

Bei  den  Loeomotivbahnen  wurden  anfangs  auf  den  Langschwellen  zuweilen 
Flaehschienenf  meist  ab«r  Brtlcksdiienen  and  nar  selten  breitbasige  Schienen  ange- 
wendet. Die  Befestigang  derselben  geschah,  vrie  in  §  15  bereits  erwähnt,  theils  mit 
UolsBchrauben ,  theils  mit  NXgeln,  theils  mit  Schraubenbulzen  Fig.  5r),  Tafel  XUl), 
vrm  denen  letztere  Befestigungsart  bei  dem  leichten  Windschiefwerden  der  Lang- 
scbwcllen  jedenfalls  den  Vorzug  verdient. 

Zur  Erhaltung  der  Spurweite  sind  stets  noch  Querschwellen  oder  kräftige 
eiserne  Spannstangen  in  2 — 3  Meter  Entfernung  anzubringen. 

Die  Laug-  und  Querschwellen  dieses  Systems  haben  meist  einen  rechteckigen 
Q^fsehnitt.  Die  Holser  werden  meist  ans  dieken  NadelhobetKmmen  geschnitten  nnd 
mllsien  genan  anf  Dkske  abgerichtet  sein,  was  dieselben  mit  Bttcksicht  auf  ihre  Länge 
sehr  kostspielig  maeht«  Bei  dem  anf  der  Qreat-Westem-Bahn  in  England  ange- 
wandten  Seaton'schen  System  (Fig.  15,  Tafel  XI)  haben  Lang-  und  Quersohwollen 
einen  dreieckigen  Querschnitt,  welcher  zwar  bei  gleicher  Materialnienge  eine  breitere 
iUsis  bietet,  aber  doch  eine  geringere  Steifigkeit  als  der  rechteckige  besitzt.  Der 
Hanptvortheil  aber  liegt  in  der  bessern  Abführung  des  Wassers.  (Ueber  dieses  System 
vergl.  ferner  ('.  p.  221. 

Ueber  den  Langschwellenoberhau  der  Latrobe  sehen  Kanten-  oder  Z-Schienen 
Fig.  21.  Tafel  XI)  i.st  auf  p.  222  unter  D.  das  Nöthige  angeführt. 

Aus  den  teohnisohen  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.  ist  hier  anzuführen: 
§  20.  Wo  liangBchwellen  zvlt  Anwendung  kommen,  sollen  dieselben  dergestalt 
mit  fliaaiider  Torlranden  werden,  daas  die  Spurweite  sioli  nloht  verlndem  kann. 

Die  Verbindung  der  Langschwellen  mit  den  Querschwellen  wird  aufmebr- 
ftche  Art  bewerkstelligt. 

A.  Dorch  Dttbel  von  Eichenhohs  von  etwa  25 — 35"*  Stttrke.  Diese  werden 
as  beiden  Enden  gewOhnlieh  dnreh  kleine  Hohkeile  gespalten,  am  einen  festen 
Sshlass  SQ  bewirken. 

B.  Darob  Holssehranben  von  15—20""  Dicke,  deren  Köpfe  gewöhnlich 
feneokk  shad. 

C.  Dnreh  Schranbenbolten  von  ca.  20""  Dicke.  Die  Langschwellen  sind 
bei  diesen  Verbindnqgen  in  die  Qaersehwellen  entweder  eingelassen,  oder  nicht.  Ein 
gsrioges  Einlassen  (anf  der  äassern  Seite  ca.  2""",  anf  der  innem,  je  nach  der  Kei- 
gong  der  Schienen,  etwas  mehr)  ist  an  empfehlen,  da  sonst  leicht  Yersehiebnngen  der 

Lsogschwellen  vorkommen. 

D.  Durch  Holzkeile.  Zu  diesem  Zweck  mnas  die  QnerBchwelle  fast  auf  die 
Hälfte  ihrer  Dicke  eingeschnitten  werden,  so  dass  sie  dadurch  sehr  gcshwaeht  wird 
und  an  den  Einschnitten  bald  ein  Faulen  eintritt.  Den  Keil  macht  man  oben  etwas 
«"hmäler  als  unten,  um  ein  Ausheben  zu  verhindern  ;  derselbe  wird  am  besten  auf  der 
inncm  Seite  angebracht,  um  bei  etwaigem  Losewerden  keine  Spurerweiterungen  zu 
erhalten  und  um  die  Querschwellen  etwas  kurzer  nehiueu  zu  künueu. 
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£.  Dnreh  gntteiseme  oder  sduniedeeisenie  Winkel,  ivobei  eiii  Eimelmeiihi 

der  Querschwellen  eutbehrlich  wird.   Die  Befestigang  der  Winkel  erfolgt  aa  Imdti 

Schwellen  durch  Nägel  oder  Schrauben.  Die  Winkel  sind  entweder  nur  aufdtr 
äussern  Seite  oder  auf  beiden  Seiten  der  Langschwellen  auf  jeder  Querschwelle  an- 
gebracht. Dabei  sind  zweckmässig  nach  aussen  grössere  {;us8ciHcrnc  Winkel  mit 
•i  Nägeln,  und  nacli  innen  kleinere  Winkel  mit  2  Nägeln  angeordnet.  Die  Nä;:pl 
haben  etwa  12"""  Dicke.  Die  letztere  Belcbtigungsweise  verdient  jedenlail«  deo 
Vorzug. 

Die  Länge  der  Langgchwellcn  nimmt  man  gewöhnlich  gleicb  der  Länge  der 
Sebienen  an,  und  ordnet  die  Schienenstösse,  während  die  Langschwellen  meist  stuiupi 
anf  einer  breitem  Qnersebwelle  oder  dnreh  Ueberblnttuug  znMuninengestoesen  md, 
gewOhnHeh  ttber  der  naehfltfolgendea'^mittlem  QaersehweUe  an,  so  dase  sieh  die  SlOHe 
der  LangaebweUen  and  Sebienen  jedesmal  deeken. 

Als  zweckmässige   Dimensionen    bei   Lucuuiotivbahnen  sind   etwa  aazu- 


Breite  der  LangMhwellen 


250--280« 


•150—200  - 

130—170'»" 
270—330  - 

210—240  - 
1>»,5— 2",0. 


Hfthe  - 

Linge  -    QnmdiweUett  . 
HAbe  - 

Breite  -    StoMsehwellen  . 

Zwischenscbwellen 
Entfernung  der  Qaerscbwellen 

Au.'^scr  den  oben  bcscbrirltcnen  ^(>vv(ilinlicben  Langscbwellensyitemen  Bind  noch 
abweichende  ('()n.**tructionen  in  Anwendung  gekommen,  nämlich  : 

a.  Anwendung  von  zwei  Langschwellen  mit  dazwisflien  liegenden 
Qu ersch wellen.  Dieses  System  ii^t  mehrfach  in  dem  hoizroichen  Amerika,  auch  bei  einer 
Bahn  in  England  angewendet  worden,  um  den  dabei  benntsten  Fhwhsehioiea  die  aligehcnde 

Steifigkeit  durch  die  doppelten  Langschwellen  zu  ersetzen.  Die  untern  Ij&ng-  und  Quer- 
»chwellcn  bliehcii  oft  iiiib(;.-(  lilaj;('Ti :  der  Verband  wurde  theils  durch  Kinschneiden  und  An- 
wendung vuu  llulzkeileu,  theils  durch  Kinschlagen  von  Nägeln  bewirkt. 

INe  obem  Langschwellen  hatten  dabei  meist  150— 200"*  Höbe  und  Breite,  die  u- 
teren  LangschweUen  200 — 300*"  Breite  und  130 — 300""  HOfae,  die  QueraehweUea  130— 
300""  8ttrke  and  0",9— 1"  5  Abstand. 

b.  .\n Ordnung  von  Lang-  und  Querschwellen,  wobei  die  Quer- 
gchwellen  tlbt  r  den  Langschwellen  liegen.  Diese  Combinatiou  ist  früher  bei  dem 
Oberbau  der  Semmeringbaho  in  Anwendung  gekommen,  um  die  Vorlheile  des  Qucrscbwelleu- 
systems  in  Betiebnng  anf  Erhaltnng  der  Spurwdte  mit  den  Vortfadlen  des  Langsehwellen- 
systems  in  Beziehung  auf  Steifigkeit  zu  vereinigen  und  den  Druck  anf  eine  möglichst  grosse 
Fläche  der  Uettun};  zu  vertheilen.  Auf  dieser  Bahn  hatten  die  Querschwellen  eine  LSnjre 
von  2'°,37,  eine  Breite  von  230'°'"  und  eine  Dicke  von  läS*"™,  die  LangschweUen  hatten 
den  Querschnitt  C  (von  Fig.  27  anf  p.  275)  die  breite  Seite  nach  oben  gerichtet  nnd  waren 
mit  den  Querseb wellen  verkämmt;  die  Breite  der  Langdchwellen  betrug  oben  316'""',  onten 
läS'"""  und  die  II'ilu'  Jlt"'"';  die  Befe.stipung  der  Quersehwellen  anf  den  T..anp:sohwellpn 
erfolgte  mittelst  schmiedeeiserner  Winkel  und  der  in  Fig.  4b,  Tafel  XIll  dargestellten 
Sehrsnbennlgei.  Wegen  an  grosser  Kostspieligkeit  und  der  schwierigen  UntethaKang  wnde 
dieses  System  aufgegeben,  obwohl  man  wegen  der  scharfen  Cnrven  und  der  sohweren  Looo- 
motiven  der  Somroeringbahn  anfangs  glaubte,  solch  ein  compücirtes  Sehienenfundanient  nicht 
entbehren  zu  können.  In  Amerika  ist  aber  dieses  System  auch  öfters  bei  Bahnen,  auf 
welchen  leichte  LocoootiTen  fahren,  angewendet  worden  und  bestenden  dort  die  Lsag- 
sehwellen  meist  nur  in  BeUen  von  80—100""  Diebe  nnd  250 — 300""  Mts. 

Femer  werden  LangschweUen  bei  dem  Oberbau  der  Wegflberglage  nach  Terschiedenen 
Constructionen  noch  Tielfiwh  verwandt;  dieselben  werden  im  X.  Capital  $  5  besprochea. 
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§  20.  Eiserne  Etmeluterltgiii.  ~  INe  grosM  Mangelhaftigkeit  des  bia- 

berigen  Bahnoberhanes ,  die  ungleiche  UnterBttttzung  und  unvollkommene  Stosaver- 
hindung  der  Schieueu,  die  wenig  zuverlässige  Befestigung  auf  den  hrdzerncn  Unterlagen, 
die  trotz  der  Tränkung  mit  conservirenden  Stdff'oii  schnelle  Vcrf^än^rlielikeit  derselben, 
•iie  häutige  Auswechslung  der  schadhaften  Scliwcllcn  und  die  damit  vcrhundeneu  ebenso 
l)antij;en  Sti">rungen  für  den  Hahnbetriel),  sowie  die  davon  nn/ertreunliche.  sehr  nach- 
llK'ilij;e  i^-kerung  des  Unterbaues  un<l  endlich  die  von  Jahr  zu  Jahr  schwierigere  und 
kostspieligere  Beschaffung  der  iiukschwellen,  haben  schon  längst  auf  den  Gedanken 
geAdirt,  dieselben  dnreh  eiserne  Unterlagen  sn  ersetsen. 

B«reHa  im  Jahre  1844  wurde  für  die  belgisehen  Bahnen  eine  Gommission  enriüitt, 

VB  Versuche  mit  schmiedfeiBemen  oder  gaaseistnicn  Schwellon,  statt  der  hMiernen.  ansu- 
itelten '*  :  das  Resultat  dieser  Versuche  ist  aber  ni<  lit  bekannt  fjcworden. 

Im  Jahre  1S4U  wurden  von  Uessas,  Lamegie  und  Henry  mit  gusseiücrnf« 
Hattnninterlagen  anf  verschiedenen  französischen  Bahnen  Versnche  nngestellt.  Diese  Un- 
tnligeD  bestehen  aus  einer  mit  Rippen  versehenen  Platte,  an  welche  der  Schieneustnhl  an- 
.'pfro<>seii  ist.  Fllr  den  Stoss  nind  diese  Platten  400"""  lanfr  und  breit,  die  Zwischenplatten 
sind  ebenfalls  400""  lang,  aber  nur  iUjO'"'"  breit;  unterhalb  sind  dieselben  mit  7 ö'""*  hohen, 
200"*  hugen  kreuzförmigen  Rippen  versehen,  welche  zur  festern  Lage  in  der  Bettung  die- 
wn.  Ausserdem  ist  zmr  Si^emng  der  Spurweite  jedes  gegenflberliegende  Plattenpaar  durch 
nindf  eiserne  Spannstanpen  mit  T-fftrmijjen  Enden  vorbimden.  welche  in  ent.spreclu'nde  Oeff- 
nuD^D  der  angegossenen  Scliii  nensttihle  eingesteckt  und  durch  den  Fuss  der  symmetri5chen 
Schiene  unverrückbar  am  Platz  gehalteu  werden.  Diu  Schienen  wurden  wie  gewöhnlich 
dordi  hMieme  ausserhalb  eingeschlagene  Kdle  festgehalten. 

Dieses  System  hat  sich  aber  nicht  sonderlich  bewfthrt .  weil  der  Frost  leicht  unter 
i^if  zu  wenig  tief  lit  <rende  (Jrundflitrhe  der  Phitten  drin-rt  und  so  die  Bettung  zerstitrt.  anch 
liatten  die  iMatteu  eiu  zu  geringes  Gewicht  und  eine  zu  kleine  Basis,  wodurch  sie  nicht  fest 
gsug  hl  der  Bettung  Ingen. 

A.  Unterlagen  von  Greave.  —  Die  gusseiseraen  schaalen-  oder 
floekenfOrmigen  Unterlagen  von  Greave  (Fig.  1  nnd  2,  Tafel  XIV]  haben 
neh  namentlieh  in  tropischen  Gegenden  bei  feinem  Bettnngsmaterial  sehr  gnt  be- 
wihrt.  Dieselben  kamen  snerst  1847  auf  der  Lancashire- Vorkshire- Eisenbahn  in 
Anwendung.  Diese  Glocken,  anch  Calotten  genannt,  sind  ebenfalls  oberhalb  mit 
tlen  angegossenen  SehicnenstUhlen  versehen,  in  welchen  die  Schiene  mit  innerhalb 
eingeschlagenen  Holzkcilcu  festgehalten  wird.  Jede  Calotte  ist  mit  zwei  do"'"  weiten 
runden  Utcheni  a  7-um  Nachstopfen  des  Schotters  und  zum  lleljcn  der  Calotten 
mittelst  eines  kleinen  Stampfers,  auf  den  man  mit  einem  Hammer  schlä;i:t  versehen. 
Die  gegeuttberl legenden  Calotten  sind  abwechselud  durch  stehende  Flaelieisen  b  ver- 
bunden, die  am  besten  znr  Herstellung  und  siehern  Erhaltung  der  Neigung  der  Ca- 
lotten durch  dieselben  hindnreh  gehen ,  nnd  ansserhalb  dnreh  einen  flachen  Keil 
hmerhslb  dnreb  einen  mnden  Stift  d  festgehalten  werden. 

Unter  einer  ea.  6  Meter  langen  Schiene  sind  7  solche  Unterlagen  angebracht; 
die  Tcrlasehten  StOsse  werdsn  jehct  meist  als  schwebende  angeordnet,  indem  man 

zwd  Calotten  dicht  neben  einander  legt.  Zuweilen  bringt  man  anch  auf  einer  etwas 
läBgem  Calotte  zwei  Schienenstllhle  an,  in  denen  die  Sohienenenden  mit  den  Laschen 

eiagekeilt  sind. 

Die  mittleren  Dimensionen  einer  gewöhnlichen  Calotte  sind  Durchmesser  der 
'irnndtläche  ö.iO"™,  Höbe  der  Calotte  =  lüO""»,  Dicke  der  Wandung  =  la»", 
Gewicht  =  36  Kilogr. 
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Diese  Unterlagen  sind  ansser  auf  einigen  englischen  Bahnen ,  namentiidi  ii 
Aeg:ypten  seit  1851  in  Algier  (seit  1852)  nnd  in  Ogtiiidien  (seit  1S62)  in  awge- 
dehnteni  Gebrauch.  Sic  bieten,  gegenüber  den  PlattenlHg^cm,  denVortheil.  dass  gie  wh 
wenij!;er  leicht  vcrrUcken.  weil  sie  mehr  vom  Schotter  umgeben  sind  und  der  Schotter 
selbst  in  die  Schaaleu  cin^roitY.  und  dass  sie  wenijj^er  leicht  zerbrechen.  Bei  Rtarkem 
Verkehr  hat  sich  jedoch  die  Grundfläche  der  (-alotteu  zu  klein  ^'czcigt ,  es  kommcL 
unglcichniässigc  Senkungen  dabei  vor,  und  es  sind  uauieutiich  bei  abgerundetem 
Bettangskiese  beständige  Nachstopfnngen  erforderlich.  Bei  tfaonigem  BettongsnuMal 
soll  aber  das  an  den  StopflOelieiii  eindringende  Regenwasser  dmeb  Vemnttelvig  d«i 
EisenoxydSi  welelies  sidi  an  der  innem  FlScbe  der  Calotte  bildet,  jenes  Bettogi- 
material  nach  nnd  nach  in  eine  steinharte  Ifasee  Terwandeln,  in  Folge  dessen  dan 
die  Bahn  alle  ElastieitiU  vediert  nnd  ebenfitlls  Brttehe  der  Gfnssnnterlagen  rorkonmen. 

Ein  andere!»  hingst  verlassenes  System  mit  gnasdsenmi  Platten  unterlagen  ist  das  bei 
der  vSouth-Kastem-Hahn  (ISÜt)  in  .Vnwoodung  gekommene  von  Pet.  Barlo w.  Die  Platte« 
.^iuU  zweitheilig,  so  dass  durch  die  Verbindung  beider  Theile  mittelst  Schraubenboizen  diudi 
2^3  vorspringende  itohlartige  Badcen  die  symmetriiehen  SeUeaen  festgehalten  werden.  Dieie 
Platten  haben  an  der  untern  Seite  Rippen  und  400"*"  Breite,  am  Stoss  eine  Linge  von  1",30 
und  die  Mittclplatten,  deren  je  nach  dir  S(  liienenlänge  2  — Ii  augebracht  werden .  1"'  Lüngf. 
Die  gegenüberliegenden  ätuhlplatteu  waren  anfangs  durch  gusseiserue  Traversen  von  kreut- 
förmigem  Quersehiütk  verbunden  und  als  diese  hAufig  brachen,  wurden  später  flache  schmiede- 
eiserne SpannMaiven  (Ahnlich  donon  in  Fig.  1  und  2,  Tafel  XIV)  angcbrucht.  Das  ungleich- 
m:issi<rc  Senken  ist  zwar  durch  die  gros.se  Litnge  vermindert  und  durch  das  grössere  Gewiclit 
dem  Verrücken  mehr  vorgebeugt :  dagegen  »iud  diese  Platten  durch  die  geringe  Tiefenli^e 
in  der  Bettung  der  Bohftdlicben  Wirkung  des  Frostes  nnd  bei  dem  Unterstopfen  leicht  den 
Zerbreehen  aaagesetst 

In  ähnlicher  Weise  hatte  auch  Samael  gasseiseme  Platten  von  rii.'i"""  Länge  nid 
5o8'"'"  Breite  constniirt.  in  welchen  tler  Liinpe  nach  eine  tiefe,  ausserhalb  durch  f)  Quer- 
rippen verstärkte  lüuue  angebracht  war;  in  dieser  Kinne  wurde  die  syoimetriäcbe  Stulil- 
sehieae  dureh  von  beiden  Seiten  elngesehlagene  Holxkeile  fteischwebcnd  getragen,  so  dasi  der 
untere  Schienenfuss  den  Boden  der  Hiune  nicht  berührte.  Auf  eine  Sciticnenliage  von  IS' 
waren  I  noleher  L'nterhifren  vorhanden,  .so  dass  die  Schienen  auf  I '>o"""  Entfernung' zwischen 
den  Platten  nicht  unterstützt  waien;  der  Schieneui>t08s  war  in  gewillmlicher  Weise  verlascht 
und  fireisehwebend  aagebraeht.  Die  beiden  niebst  dem  Stesse  liegenden  Platten  jeder  Sehlene 
waren  mit  den  gegenOberlie^'cndon  Platten  durch  au  die  mittleren  Querrippen  angeschraubte 
Flacheisen-Stangen  verbunden.  Die  Versurbi'  mit  die.-^en  l'nferlafren  zeigten  ganz  dieselbco 
Nachtheile  wie  die  von  Pet.  Bar  low.  und  fanden  de.shalb  keine  weitere  Nachahmung. 

B.  Unterlagen  von  Griff  in.  —  Durch  die  oben  angedeuteten  Mängel  des 
Greav e  schen  Systems  wurde  (i.  K.  Griffin  zu  Anfang  des  vorigen  Decenniums 
veranlasst,  diese  Calotten  wesentlich  iix  verbessern.  F^s  sind  ebenfalls  schsialenftir- 
niige  gusseiserue  l'nterlagsidatteu  Fi};.  3  und  I,  Tafel  XIV  ,  aber  von  ovaler  oder 
rechteckiger  Grundtiäche,  an  ihrer  Oberfläche  zur  Verstärkung  wellenförmig  gerip]»t. 
nnd  an  ihrer  Basis  mit  einer  Verbreiterung  versehen,  um  die  anfliegende  Fliehe  sn 
veiigrOssem.  Diese  Calotten  werden  fttr  Bahnen  mit  starkem  Verkehr  760""  lang  aod 
458""  breit,  Air  Bahnen  mit  mSssigem  Verkehr  712""  lang  nnd  406""  breitgemacht, 
die  Hohe  derselben  ist  180  bis  200"".  Grosse  Lagerfliche  nnd  hinreichendes  Ge- 
wicht der  Platten  sind  die  Grundbedingungen  fttr  die  Brauchbarkeit  des  ganzen  Sy- 
stems. Die  Schiene  ruht  auf  der  {ganzen  Länge  der  l'nterlage  in  einer  stuhlfcJrniigen 
Vertiefung.  Der  an  der  äussern  Seite  des  Schienenstuhls  befindliche  Backen  dessel 
bcn,  welcher  sich  mittelst  eines  eingeleimten  elastischen  Kissens  von  Teakholz  a  an 
die  Schiene  le;:t ,  bat  die  volle  Länge  der  Schienenunterlagc ,  während  der  innere 
Backen  eutwe<lcr  au  beiden  Eudcn  oder  in  der  Mitte  unterbrochen  ist,  um  Air 
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i  tehmiedeeisenie  Qaentangen  oder  fllr  1  Qaentooge  k  und  eine  einfiiebe  Verlaaclrnng  e 
der  Scbieneiwtliese  m  der  Mitte  Banm  zn  lassen.  Die  letztere  Coiutniction  ist  jeden- 
falls vorzuziehen.  Die  eisernen  Keile  zum  Festhalten  der  Schienen  weiden,  abwei- 
chend von  der  iu  Enjjlaiid  Üblichen  Methode,  an  der  iniioin  Seite  des  (Heises  ange- 
Itnu  ht.  Der  Keil  sclbHt  wird  durch  eine  starke  Staliltt  iler ,  weiche  in  dem  L;if;cr 
sitzt  uml  auf  den  Keil  <lrtk'kt.  unbeweglich  erhalten.  Die  selniiiedeciscrne  «^(lersfnnge  b, 
welche  je  2  Schicnennnterlafren  ])aarweise  verbindet  und  durch  einen  ciseriieii  Keil  r/ 
darin  festgeklemmt  wird,  ist  zugleich  so  augeordnet,  das»  »ie  nur  dann ,  wenn  die 
Schiene  vertier  geUtat  ist,  lieransgezogen  werden  kann.  Dieser  Umstand  ist  insofern 
von  Wichtigkeit,  als  t.  B.  tiei  dem  Oreave^sclien  System,  wo  die  Qnerstangen  ganz 
dnreli  die  ginseisemen  Calotten  hindnrchgelien,  nnd  naeh  LOsnng  eines  Splints  jeder- 
leit  leicht  weggenommen  werden  kOnnen,  es  sehr  schwierig  gewesen  ist,  diese  Qner- 
itangen  vor  Entwendung  sn  sohQtaen.  Anf  eine  SehienenlSnge  von  21'  kommen 
5  soU'her  Unterlagen. 

Dieser  Oberbau  bietet  gegen  die  bisherigen  gnsseisemen  UnterUgen  folgende 
Vortheile : 

a.  Volle  Stabilität  der  Rabn.  genügendes  Auflager,  ruhiges  Fahren. 

h.  Er  kann  sellist  bei  schlechter  thoniger  Bettung  angewendet  werden,  wie  es 
anch  wirklieh  in  den  Pampas  der  Central-Argentini.sehen  Eisenbahnen  deren  Huden 
Iiis  zu  bedeutender  Tiefe  aus  schwarzem  Thon,  Lehm  und  Mergel  besteht  iu  einer 
Länge  von  4IS  Eüoinetem  geschehen. 

e.  Die  Griffin*8chen  Calotten  sind  nicht  so  leicht  als  andere  gusseiseme 
Uoteilagen  dem  Zerbrechen  ausgesetzt,  das  Legen  geht  viel  rascher  und  die  Unter- 
haltnng  ist  leichter. 

In  Folge  der  günstigen  Resultate,  welche  man  mit  diesem  Oberhau  seit  7  Jahren 
auf  der  Argentinischen  Bahn  erlangte,  w  urde  derselbe  auch  für  die  Verlängerung  der 
Westhahn  von  Buenos  Ayres  auf  so.a  Kihmieter  sowie  fllr  die  Unignay'Bahn  und 

udere  Kisenbahnen  am  riata-Strom  angenommen. 

Au.sscr  diesen  sind  nm-U  einige  Systeme  mit  iscdirten  eisernen  I  ntcrlagcü,  die 
aaf  der  Pariser  Ausstellung  von  IS<>7  vorgetllhrt  waren,  kurz  zu  erwähnen: 

a.  Uarel  aod  Comp,  aus  Vieniie  .Isere^  stellten  eine  Oberbau-(  unütruction  ganz 
an  Bdumedeeisen  ans.  Yignotesschieiien  ruhen  auf  Eiaeubleehplattea  von  375*"  Linge  und 

♦Tn""  Breit«',  an  deren  Ansscnscite  ein  SO"*  broiter  Streifen  vei-tical  abwärt«  gebogen  ist. 
Die  Querverbindunf:cn  sind  n  Kisenstaiifren.  welcbe  loiter  die  Platten  angenietet  sind.  Die 
Befestigung  der  Schienen  geschieht  mittelst  zweier  auf  di«;  Hlcciiplatte  genieteter  EiheustUcke, 
wa  denen  das  eine  den  insaem  Schenkel  des  Schienen fuKges  (ibergreift,  das  andere  anf  der 
ndem  Seite  des  Schienenfusses  die  Führung  für  einen  flachen  Kell  bildet,  der  einen  in 
einem  länglichen  Luch  der  Hlcciiplatte  steckenden  Kramphaken  gegen  den  Sehienenftin  an- 
treibt und  so  die  Scbieue  .sicher  festhält. 

b.  Riehardson's  Zellenplatten-System,  welches  kürzlich  bei  der  nnter- 
Miselien  Metropolitan-Bahn  in  London  hi  Anwendung  gekommen  ist.  Die  Unterlagen  sind 
pusneiseriie  kreisn»rmi{re  Scheiben  von  nOfi'"""  Diirp!inie>s(  r  v  ckbo  eine  Anzahl  !/>cher  oder 
Zellen  enthalten;  an  der  Auf'lagertläche  sind  sie  mit  Verstiii kiuig«rjppen  versehen,  die  sich 
io  der  Kiesbettung  festsetzen;  der  Kies  dringt  zuerst  io  die  Zellen  ein,  wodurch  die  Lage- 
mg  fester  werden  und  sugleieh  das  Ri^ienwaaaer  schnellem  Abflaaa  erhalten  soll.  Ober- 
halb sind  Schienenstllhle  angegossen,  worin  die  symmetrischen  Stuhlsehienen  mittelst  Holz- 
keilen bffe;?tigt  sind.  IHe  Querverbindungen  bestelxn  au«  Winkeleisen,  die  zu  beiden  Seiten 
der  Sellenplatteu  angeschraubt  werden,  aber  nicht  Htr  jedes  gegenttberliegendu  I'aar  erfor- 
4afidi  lind.   IKe  SehleneostSase  sind  schwebend  und  werden  verlaaeht. 

c.  Wilson  in  Indien  construirte  die  Einzelunterlagen  als  351""  breite  und  5:<0""" 
luge  (in  der  Scbienenrichtong;  Platten  von  3*""*  dickem  WeUenblech,  weloh«  37"""  tief  iu 
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die  Bettung;  einproifen.  Je  1  frependherliogende  Platten  sind  durch  Querschmellen  vot 
trapezförmigem  (Querschnitte  mit  eioauder  verbunden.  Die  Befestigung  der  Scbienen  etiaigl 
duroh  Sehraoben,  welche  ihre  Mntter  b  einem  unterhalb  dee  Lagen  befindUeben,  15(»^ 
langen  Etunttteke  finden.  Dies  System  dürfte  von  allen  drei  daa  sweckentaikrecbendile 
sein.^*) 

Weitere  Erfahrungen  über  die^e  letzteren  Systeme  müsaen  noch  abgewartet  werden. 
Bei  allen  drei  Constnietionen  kommen  die  Platten  resp.  daa  WellenUeeb  gani  an  die  Obcr- 
fllehe  der  Bettung  zu  liegen  nnd  haben  dieselben  ein  sn  geringes  Oewidit»  ala  dasa  eine 
sichere,  unverrtickbare  Lij;emag  erwartet  werden  könnte. 

I  21.  Eiserne  Qaemhwellen.  —  Schmiedeeiserne  Qaerschwellen  sind  zaerat 
'IS<V>  in  Belsen,  später  auch  in  Frankreich  und  Portugal,  nach  verschiedenen  Syste- 
men zur  Anwcndinif;  gekommen,  und  in  neuester  Zeit  auch  mehrtacli  in  Deatachland 
versucht.    Nach  dem  Prutil  dieser  Querschwellen  unterscheidet  man : 

A.  System  Cony  ns.  Seh  wellen  von  H  - fr>rm i  gern  Quersch  nitt  (Fig.  U 
nnd  12,  Tafel  XIV  .  Dieses  erste  eiserne  Querschwellensystem  von  Coayns, 
Direetor  der  Htlttenwerke  »Soci^t^  anonyme  de  Uarcinelle  et  Conillet«  bei  Chaileni 
kam  daselbst  (1862)  auf  einer  knnsen  StreelLe  in  Anwendung  und  wurde  aneh  in 
neuester  Zeit  auf  der  holländieelien  Staatebehn  zwisehen  Deveoter  und  Zweite  ver- 
ancht. 

Doppelt  T-förmige  horizontal  liegende  gewalzte  Eiseneehwellen  tragen  zuerst 
eichene  Polsterhölzer  o,  auf  welchen  die  erforderliche  Neigung  eingeschnitten  ist  nnd 

auf  diesen  die  Schienen.  Zwei  Schraubcnbolzen  mit  Unterlagsscheiben  und  oben  be- 
findlichen Muttern   halten  den  SchienenfuRs,  indcn»  sie  durch  das  Polsterholz  gehen 
an  der  schwplle  fest.  An  den  Stössen  c  sind  4  ijchraubenbolzen,  2  fUr  jedes  SchieDeu- 
ende  vorhanden. 

Die  Höhe  des  Doppel-T-Eisens  beträgt  180"",  die  Länge  der  Schwelle  2",50, 
daa  Schwellengewicht  45  Kilogr.  und  der  Pkeis  pro  Stneit  (ohne  FelsteriiOlzer)  7  Fies. 
20Cent.=>  V6  Hk. 

Das  in  der  Pariser  Ausstellung  ( l  S67j  befindliche  Braohstflek  dieses  Oberbaues  lagwlhmd 

.')  Jahre  in  einer  der  SocitUt^  de  Uarcinelle  et  Couillct  zum  Uetriebe  ihrer  Borgwerke  dienendes 
Bahn.strecke  vono.o  I S  Steignnii;,  woselbst  schwere  Züge  mit  Wagen  von  1  m.ooo  Kilogr.  und  vier- 
rädrige Teuderlocomotiven  von  22,35ü  Kilugr.  Gewicht  verkehrten  und  beim  Abwärtsfaliren  steU» 
die  Bremsen  in  Anspruch  nahmen.  So  lange  Holzsehvellen  daselbst  In  Gebrandi  gewena. 
löttten  sich  die  Scbienennftgel  nach  kurzer  Zeit,  die  Schwellen  bekamen  Sprünge  und  wurden 
längstens  nach  zweijährigem  (iebraucli  imtaii-rlich.  Seit  der  Kinfüluiiufj  der  Eisenschwellfn 
war  die  Balm  fortwährend  in  gutem  Zu:$tande.  Heben  und  Nachätupt'en  war  fast  gar  nicht 
erforderlich,  und  als  die  Schwellen  ans  dem  Gleise  gehoben  Warden,  benwAle  man  nur  es- 
bedentende  Spuren  von  Kost.  Die  Schwellen  könnten  sogar»  dme  der  Stalnlitit  Eintrag  ss 
thun,  etwas  leichter  gehalten  werden. 

B.  System  Vantherin.  Quersehwellen  von  trapezförmigem  Quer- 
schnitt Fig.  7 — II),  Tafel  XIV).  Dieser  von  Vantliorin.  Ingenieur  der  Eisen- 
werke der  Franchc-Comt6  Mcnans  i^c  ('onij).  zu  Fraisans  Jura  construirte  eiserne 
Oberbau  besteht  aus  Querschwellen  von  Halbröhren  in  traj)ezfönniger  Gestalt,  welche 
in  die  Kiesbettung  eingelegt,  den  Schotter  in  ihren  hohlen  Kaum  aufnehmen.  Der 
Erfinder  ist  bei  der  Wahl  dieser  Form  von  der  Ansicht  ausgegangen,  dass  die  Schwelle 
eine  ebene  OberAlcbe  anm  siofaem  Auflagern  des  ScbieiienfiUBea  haben,  und  ferner 
die  Hobe  derselben  gross  genug  sein  müsse ,  um  dem  eingeseblossenen  Bettnngs- 
  e 

»•^  Winkler,  Eisenbahn-Oberbau.  3.  Aufl.  p.  178. 

Die  Vorkchrsmittt'l  auf  der  WeltanssteUung  fai  Paris  im  J.  1867.  Oesterr.  offidsU« 
AnsateUuDgsbericbt,  2.  Lief.  p.  98. 
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körper  die  nOthige  Sffirke  zu  geben,  und  dsM  das  Material  zwischen  Scheitel  und 
FoM  in  einer  Weise  vertheilt  sein  niüsse.  welche  die  neutrale  Achse  durch  den 
Schwerpunkt  gehen  lUssf.  Dabei  »oll  das  Eisen  stark  genug  sein,  um  bei  etwa 
mangelhafter  Fttllung  des  Innem  mit  Stopfmaterial  unter  der  Last  der  ZUge  nicht 
lü  brechen. 

Versuche,  welche  bei  der  fniuzösischeu  Ostbahu  geinaeht  sind,  ergaben,  das« 
derartige  Sch^'ellen,  welche  bei  l'",5  freiem  Auflager  in  derMitten)it3,500— 3,7UüKilogr. 
Mailflt  wurden,  nnter  diesem  Oewiehte  nur  ihre  Form  Terftoderten,  ohne  so  breehen. 
Die  trs{>esoidale  Form  soll  «useidem  den  Vortheil  bieten,  daee  die  Schwelle,  indem 
lie  lieh  nnter  dem  Gewiehto  der  Zige  neikt,  krftfdg  den  Ballastkem  nmechliesst  und 
eotlang  der  Seitenwändo  eine  energische  Reibung  verursacht,  welche  in  wirlcaamer 
Weite  eine  seitliche  Verschiebung  der  Schwellen  in  den  Curven  verhindert. 

Die  Nei^'ung  der  Schienen  von  '  ,o  kann  auf  2  Arten  erzielt  werden,  entweder 
durch  entsprechend  geformte  rnterlagsplatten  <*  iFig.  7—9,  System  der  Lyoucr  Bahn  . 
»Kler  durch  Krllmmung  der  Schwellen  nach  dem  entsprechenden  Kreisbogen  Fig. 
System  der  französischen  Nord-  und  Westbahn  .  Einer  allfallsigen  Uugenauigkeit.  die 
bei  der  Abkühlung  entsteht,  wird  mittelst  einer  Presse  abgeholfen.  Je  nachdem  von 
dem  einen  oder  andern  Mittel  Gebraneh  gemacht  wird,  iat  auch  das  snr  Befestigung 
ler  Sddenen  anf  den  Schwellen  dienende  kleine  Eisenxeng  ein  Tcrschiedenes.  Im  All- 
gemeinen bedient  man  sich  der 
Krsmphaken  a,  h  und  der  Keile  e. 


Cs  ist  jedoch  an  dem  Grundsätze 
festgehalten,  dass  ein  Ersatz  ein-  - 
lelner  Sttlcke  möglich  ist,  ohne 
die  Schwelle  heben  zu  müssen. 
da«8  femer  zur  F>leichterung  der 
l'eberAvachung  das  Anzieheu  der 
BefestignngsstUcke  nur  auf  der 
imen  Seite  der  Schiene  stalt8tt- 
det  nnd  daas  der  ebenso  leicht 
aansiehende  als  tn  lösende  Keil, 
das  Schlussmittol  bildet.  Dabei 
igt  die  Klemme  ft,  gegen  welche 
der  Keil  wirkt,  nach  abwUrts  in 


«lie  Kiesljettung  verlängert,  um  den 

hinter  ihr  befindlichen  Keil  vor  einem  Heransirleitcn  zu  schlitzen,  welches  durch  das 
Nachstopfen  verursacht  werden  könnte.  Der  liakenlVuniige  (ie^enkeil  </  bei  dem  System 
der  französischen  Nurdbahu  hat  den  Zweck,  den  Keil  c  gegen  das  Lockerwerden  in 
Folge  des  federnden  Anf-  und  Niedergeheas  der  Scbwellen  beim  Fusiren  der  Zuge 
II  sidieni* 

Das  Befestignngssyste  m  Ton  Degreff  &  Bnmmens  (Fig.  28)  ist  anf 
dw  Giand  Central  Beige  versnehsweise  snr  Anwendnng  gekommen.  Eine  kdlförmige 

ÜDterlagsplatte,  welche  über  einen  Schraubenbolzen  gesteckt  wird,  der  auf  der  einen 
Seite  eine  liaae  besitzt,  anf  der  andern  als  Kramphaken  geformt  ist,  wird  durch  eine 

.Matter  gegen  die  Schiene  geprcsst.  {gleitet  anf  der  Qucrschwelle.  drllckt  den  Bol/.en 
mu'h  oben,  nnd  die  Nase  auf  die  Schiene,  und  hUlt  dadurch  dieselbe  fest.  Nur  die 
l'rebung  der  Mutter,  welche  durch  die  starke  Pressung  der  Unterlagsplatte  fjcf^en 
dieselbe  und  durch  die  hierdurch  hervorgebrachte  Keibuug  im  Gewinde  vor  einem 
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Lookern  gasiohert  iet,  Iuhui  die  LSsuug  der  Sdiiene  bewirken.  Bei  dieser  neuen 
Befealigangaart  bat  mwi  nur  xweier  Stttcke  nOtbig,  bowoU  in  der  Car?e,  als  in  ge- 
raden Strange.  Diese  swei  Stiloke  erlauben  mittelst  der  drei  mOgUeben  Conbinatif». 
nen  aneh  dreierlei  Spanreiten,  ohne  Anwendung  von  Stileken  rersefaiedener  Dinm- 
sionen,  die  sonst  den  Oberbau  mit  eisernen  Schwellen  eomplicirt  machen.  Die  Lodinii 

der  Schwellen  ist  Iici  ai- 
Icn  UbcreinHtinuiiend,  »ehr 
einfach  und  vortheiibaft. 
Die  Anwenduuj;  die»*« 
Systems  macht  alle  Vor- 
richtungen zum  Nuchines- 
seo  der  Spurweite  über- 
flüssig; weil  dieselbe  aor 

von  l%435auf  1  Bad 
l'",44r)  geSndert  weidci 

kann,  je  naebdem  die  bH 

Muttern  versebenen  Hi- 

kcnbolzcii  einer  Schwelle 
beide  innerhalb  den  Giei- 
soH.  oder  eine  innerhalb, 
die  andere  ausserhulii. 
oder  beide  ausserhalb  au- 
gewendet werden.  Auf 
diese  Weise  können  die 
besllgUcben  Beamten  die 
Spurweite  auf  jeder  Stelle 
sogleich  ablesen,  BodsM 
kein  Fehler  in  der  Scbie- 
iicnentfernnug  der  Aufsicht 
ent^^elieii  kann.  Die  Hc!e- 
stignii^'tsstücke  einer  (^iior- 
sehwelle,  nämlich  zwei 
Hakenbolzen  a  mit  Motteru 
und  xwei  Knunphakea  h 
wiegenungefthr  1 ,5  Kilgr. 

Eine  andere  sehr 
sickere  Sebraubenbefeiti- 
gunj?  zeigt  Fig.  29  und  So. 
Dieselbe  ist  von  II.  Bellet 
ani?egeben  und  auf  der 
tVanzüsischen  Norilltahn 
versucht,  sie  besteht  im 
Wesentlichen    ans  zwei 

kleinen  gnsseisemen  Tatzen  A,  A,  wetebe  von  den  Sobnuiben  C  durehdrungeu  wer- 
den; die  letxtem  beben  flaebe  balbctylindrisohe  KGpfe,  mit  welehen  sie  in  die  recht- 
eckigen LOcber  der  eisernen  Qnersehwelle  von  oben  eingesteckt  und  dann  in  eÜMn 
rechten  Winkel  gedreht  werden,  sodass  sieb  die  Sebraubenköpfe  an  die  Decke  der 
Scbwelle  anlegen.  Ein  an  der  Tatze  A  unten  angebrachter  kleiner  viereckiger  Vor- 


Fig.  30. 


=  ^Is  der  iMt.  QrGue. 
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spniug  a  fllllt  den  Kest  den  rechteckigen  Luchs  in  tler  Schwelle  aus  und  vei  liiiulert 
Sit  «las  Drehen  der  Schrauljcn.  Ein  unter  der  Schrauheuniutter  B  in  eine  Kinne  der 
i'atte  A  gelegter  und  an  den  Enden  umgebogener  Drahtstift  b  verhindert  entere  sich 
10  iMen.  —  Wenn  man  die  Mntter  anziehen  will)  mnss  der  Stift  b  mit  den  gebogc^ 
leo  Enden,  wie  pnnktirt'aagedentet,  naoh  unten  seitwärts  ?on  der  Tatze  umgelegt 
werden.  VerXaderungen  der  Spurweite  in  den  Gnrven  lassen  sich  hier  leicht  durch 
Verwechsinng  beider  IJnterlagsplatten  A  A  mit  verschieden  breiten  Vorsprängen  a, 
sowie  durch  andere  Unterlagsplatten  von  Terschiedener  Breite  herbeiführen. 

Die  Schwellen  der  Furis-Lyon-liittelmeer-Bahn  haben  folgende  Dimensionen 
ond  Gewichte: 

iJlnge  =  2"'. 40.  Breite  des  Hchwellenfusses  =  2()()"''",  Breite  der  Schwelien- 
(lecke  der  Mittelschwelle  =  SO"»«",  desj^leichen  der  Stossschwelle  —  IH«!""":  Gewicht 
der  Mittelschwelle  =  .10  Kiloj^r. ,  (Icw  icht  der  Schwelle  neben  der  Stossschwelle  = 
40  Kilogr.,  Gewicht  der  Stossschwelle  =  54  Kilogr. ;  IVeis  der  Mittelschwelle  ~ 
loFrcs.  50  Cent.,  Preis  der  Schwelle  neben  der  Stossschwelle  =  10  Frcs.  60  Cent., 
Preis  der  Stossschwelle  =  14  Free. 

Das  Hauptmoment  bei  der  Entscheidung,  welches  Oberbansystem  su  wählen 
ist,  bildet  stets  der  Kosimpunkt.  Die  Auslagen  für  die  erste  Herstellung  kann  man 
bedeutend  mindern,  dadurch  dass  man  die  Schwellen  kürzer  hält.  Das  Hinausragen 
der  Holzschwellen  ausserhalb  der  Schienen  ist  hanptsSchlich  aus  dem  Orunde  erfor- 
derlich, damit  die  Schienennägel  keine  Sprenfrung  der  Hnl/faseni  verursachen :  diese 
Klii  ksicht  fällt  bei  eisernen  Schwelleu  weg,  und  in  der  Tiiat  haben  die  schweizerische 
Westlialin  und  die  belgische  grosse  Centralbahn  mit  Sehwellen  von  nur  i"",«»  LUnge 
gute  Lrl'olge  erzielt.    Am  zweckiuässigsten  soll  jedoch  eine  Länge  von  2"', 20  sein. 

Die  erste  Anwendimf?  der  Va  utlierin'sehen  eisernen  Sehwellen  wurde  von  der  Paris- 
Lyouer  Babo  schon  im  Jahr  tbü4  iu  der  Nähe  der  Station  Byane  auf  der  Linie  Besanyun- 
Um  le  Senloier  mit  600  Stflek  gemacht.  In  Folge  der  gflnstigem  Resultate  wurden  tpiter 
af  (Ii  r  genannten  Bahn  noch  9000  Stück  verlegt,  ebenso  20000  auf  den  algicrischen  Bahnen. 
Aiii'ii  die  französische  Nordbahu  besitzt  bereite  auf  (>  Kilometer  derartige  SehweUen;  und 
ättt'  der  Oüt-  aod  WetitbaJm  sind  Verauchtistrecken  gelegt. 

Auf  versehiedencn  deutschen  Bahnen  (der  Bergiseh-Mirkisehen ,  Berlin -Anhalter, 
llwinovenjchen,  Niederschlesisoh-Märklselicn ,  Oberschlesisclien ,  preussischen  Ost-Bahn,  der 
l'f^lzi.schen.  Rheinischen.  Saarbrficker ,  Westfitlischcn .  W  tlrttembergischen  Eisenbahn  nind 
WnneJie  mit  eisernen  bchwelien  nach  dem  Syatem  Vautheriu  gemacht,  die  sich  theil weise 
bralhit  haben.  IKe  Sehwellen  der  daarbraeker  Bahn  sind  2"*, 207  bmg,  an  dem  Schienen- 
nfligBr  SO*"  breit  und  8""°  gleichmäasig  dick,  an  der  Ha.sis  170"""  im  Lichten  breit,  nnt 
4' j""  dicken  Seitenflächen  und  endigen  in  30'"'"  breite,  S'  '"  starke  Filsse;  diese  Scliwt  lhn 
wiegen  incl.  Uefestigangskloben  und  Keilen  ca.  :iO  Kll<^r.  pro  Stück  und  kamen  (bei  den  nie- 
driiai  ISseapreisen)  nur  anf  ea.  5,50  Mk.  pro  Stflek  sn  stehen,  waren  daher  bei  der  ersten 
AsidUifbaf  sehen  nicht  thenrcr  als  eichene  QueraohweUen  aammt  Mftgeln  und  UaterUga- 
phllen   vprsprechrn  .iber  eine  viel  grOs-sere  Dauer. 

Das  ünterstopl'eu  der  Sehwellen  kann  bei  dem  Vautherin-Oberbau  gut  bewirkt  wer- 
des,  und  hat  rieh  die  trapeafOnnige  Queraehnittsgestalt  als  eine  ftlr  die  Function  der  Quer- 
Khwellen  geeignete  erwiesen,  rie  nmfasst  die  Kie^-bcttung  fest  und  verhindert  das  seitliehe 
Ausweichen  des  Bettungsmaterials,  es  biUbt  sicli  unter  der  Schwelle  bei  Verwendung  von 
glekhmä^gem.  mittelgrobem,  nicht  zu  magerem,  etwas  iünderoittel  haltendem  Kiese  ein 
fester,  tragfähiger  Rücken. 

Die  SchwellenkOpfe  mflssen  Tollstiudig  mit  nicht  an  Idehtem  Bettangsmateriale  flber- 
(ifckt  sein,  da  sonst  das  unter  den  Schwellen  liegende  Bettiing.smaterial  in  trockenem  Zu- 
ttaade  beim  Ueberfahren  der  ZUge  Im  den  Kopfenden  seitwärts  ausstäubt. 

Die  Form  der  in  der  Ijingsrichtung  gekrUmmteu  Sehwellen  zur  Erzeugung  der  er- 
Mwfidien  SddmienneigiBg  (Va«)  hat  rieh  unverindert  erhalten  ond  haben  die  risemen 
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Schwellen  meh  melirjährigem  Liegen  iu  der  B&hu  au  der  Unterfliche  nur  wenig  Boa 
gezeigt. 

Die  BefettigoagaeiMn  hafaeo  bisher  ihren  Zweek  erfüllt,  die  Feethaltaag  der  Mnm 

auf  den  Sdiwollen  ist  eine  vollkommene  und  durchaus  sichere,  die  Spurweite  hat  -u-U  bi^ 
jetzt  Uberall  erhalten,  iiulesscu  haben  sieh  die  Befestigungstheile.  wenn  auch  nur  liiii^^.irD 
in  d:iti  Eiäco  der  öcliwelleu  eingetVeäaen,  s>o  das8  nach  längerer  Zeit  eine  8purerweit«iu&; 
eintrat.  Hieraas  ergieht  aioli  die  Nothwendigkeit ,  data  die  Befeatigviigatbeiie  ae  ecaulnm 
werden  mflaeen,  das8  sie  nicht  allein  dem  Loctewerdcu  der  Schienen,  sondcm  aiicli  d<  !u  (irOiriit^r- 
werdon  der  Spurweiten  entgegenwirken  icünnen,  wobei  ea  jedoch  wanscbenawerth  bleibt,  die- 
selben muglichät  einfacli  zu  bilden. 

IHe  Befestigungstheile  aelbat  sehefaien  wenig  fimenernng  zu  erfordmn,  da  tUh  n 
denaeiben  weder  Hruch  noch  Verschleiss  gezeigt  hat. 

Es  nmss  noch  bemerkt  werden,  dass  zur  Vermeidung  des  Herausdriicki-UH  der  Sclilie-s- 
keile  der  üefeütiguugäUieilc  sorgfältig  darauf  geachtet  werden  muss ,  daA6  keine  grüiiDcnn 
Steine  unter  die  Sehwellen  gestopft  werden. 

-  Faat  ttbereinatimniend  lantet  das  Urthdl  aller  Verwaltungen,  welehe  den  Vantheru- 

Querachwelleu-Oberhau  angewendet  haben,  da.ss  die  La^e  d»\s  (Jcstänges  wenig  fest  sei. 
Auch  ist  auf  mehreren  Bahnen  da»  häutige  lünreij^.sen  au  den  winkligen  Biegungen  if-r 
Schwellen,  und  das  Durchbiegen  derselben  an  den  Köpfen  beobuciitet  worden.  Dieken  Mio- 
geln  durfte  abgeholfeD  werden  kOnneD  dnreh  Wahl  genflgender  Eiaenatlrke  und  HerateUng 
einer  rauben  Wandung  im  Innern  der  Schwelle,  nm  dne  grOaMre  Reibung  awiaehen  SehweMe 
und  Bettung  zu  erreichen. 

Das  JS'eulegen  dieses  Oberbaues  läsät  sich  mit  grosser  iiaachbeit  und  fast  noch  lekliter 
als  das  des  gewöhnlichen  Holzechwellen-Oberbaues  auaftthren. 

Bei  dem  frttheren  Besug  der  Schwellen  aus  dem  sfldllchen  Frankrdcb  haben  mh  die 

BesehaflTnngskosten  per  Stück  auf  7,50  bis  9,00  Mk.  gestellt.  Jetst  dürften  dieselben  m 
inländischen  Hüttenwerken  bezogen     bis     Mk.  per  Stück  kosten. 

Bezüglich  der  l'nterhaltungskoHtt'n  giebt  die  liannoversehe  Verwaltung  an,  da»*?  di»"- 
aelbeu  im  J.  IbUU  pro  Meile  IlloMk.  betragen  haben,  wogegen  die  Westfiliische  Verwal- 
tung die  Unterhaltung  als  eine  thenere  beiwohnet,  welehe  im  Jahre  1860  pro  Melle  600011k. 
erfordert  habe,  wobei  aber  zugestanden  wird,  dass  die  Qualität  des  zu  sandigen  und  nagerea 
Bettungs-Materials  wohl  Schuld  au  diesen  hoben  l'nterhaltungskosten  gewesen  sei. 

C.  System  Le  Crenier.  QaerBch wellen  von  ^fJirniigeni  Walz- 
eisen Fig.  5  und  0,  Tafel  XIV.  Bei  diesem  System  sind  die  ca.  SOO""  breiten 
Schwellen  an  ihrer  ol)ern  Decke  auf  •>r)()"""  Breite  flach  und  an  den  Seitenwämlen 
nach  Kreislji'ifren  trekrUmmt.  Die  iSeigung  der  Schiene  wird  durch  eine  \ertiefau^' 
in  der  Schwellcndeck.e  j^egebeu.  Die  Befesti{,'uiig  der  Schienen  geschieht  mittel»! 
Deckplatten  a  und  Sehraubenbolzen.  Die  freisch webenden  Stösse  sind  mit  Wiukel- 
laschcn  6  verbunden,  von  welchen  Fig.  17,  Tafel  XIII  einen  Querschnitt  giebt,  uod 
die  auf  S.  242  bereits  beoproeben  wurden.  Die  Kieebettang  ist  in  der  OleindiBe 
aosgespart  und  das  Begenwasser  folgt  dem  so  gefarchten  Liagengfaben,  tun  tru»- 
Tersal  in  gewissen  Entfemangen  absafliessen;  dadurch  mnd  die  Schwellen  in  ihrer 
Mitte  freischwebend,  was  nicht  vortheilhaft  erscheint.  Ein  diesem  fthnliehes  Babn- 
system  ist  seit  1SG0  auf  der  portttgiesiaoheu  Sttdbahn  mit  Schwellen  von  nnr  4"""  Dicke. 
250"""  Breite  und  2"', 40  Länge,  sowie  von  2."»  Kilogr.  (Sewicht  pro  Stück  in  Anwendung 
und  sollen  dieselben  seit  dieser  Zeit  keine  Veränderung  erlitten  haben,  aucli  vou  den 
Schrauben  noch  keine  ausgewechselt,  und  überhaupt  nnr  die  gewübulicbeu  liectiti- 
cationsarbeiten  der  Gleise  erforderlich  gewesen  sein. 

D.  System  Steinmanu.  Schwellen  von  T-förmigem  Querschnitt 
sind  von  dem  (»sterreichischen  Ingenieur  Theod.  Steinmanu  bereits  ]>>(>(*  inul  in 
neuester  Zeit  auch  von  der  belgischen  Societc  anonyme  des  baut8-fouruejiu.\ ,  usineü 
et  cfaarbonnages  de  Belessin  (prös  Liege  vorgeschlagen,  scheinen  jedoch  weniger 
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wirtheilhuft,  du  die  Form  der  Schwelle  kcioeu  Bettungfskörj)er  iiinRchliesst  uud  stärkere 
I 'inieusioneD  erfordert,  so  daHS  die  T-römiif?eii  S(;li\vellen  viol  zu  tliener  kommen. 
Der  doppelte  Schenkel  nämlich  bildet  das  Auflager  für  die  Schiene.  Die  l)el^if*che 
QeieUschaft  hat  ihren  Schwellen  eine  Breite  von  220""'  gegcbeu,  während  Steiu- 
mann  denselben  bei  2",  11  Länge  eine  obere  Flantsohen-BreHe  von  250""  giebt 

Die  Befestiguig  der  Sehienen  anf  den  Schwellen  soll  bei  beiden  ConBtmetionen 
mitlelet  Sehravbenbolsen  nnd  Uber  die  Sehienanftsse  greifender  Deckplittchen  ge- 
schehen; die  NeigQDg  der  Schienen  wird  von  St  ein  mann  durch  schräge  Unterlags- 
platten nnd  von  der  belgischen  GeBellacbaft  durch  entsprechendes  Aufbiegen  der 
Sehwellen  an  den  Enden  bewirkt. 

E.  System  Winklcr.  Qu crsc  h welle n  von  doppelt  T-förinigem 
<,»  ucrsch  n  it  te  werden  vom  Professor  Dr.  E.  Winkler  vorf^e.schlagen.  Der  obere 
kurae  Schenkel,  auf  welchem  die  Schiene  ruht,  hat  eine  Breite  von  00'""',  der  untere 
von  150"",  die  Höhe  der  Schwelle  ist  OO"",  die  Stärken  der  Schenkel  S"""  und  des 
Stegs  7"».  Als  Vortheile  werden  angegeben :  a)  Es  ist  die  nöthige  Gnmdfliche  zur 
üebertragnng  des  Druckes  anf  die  Bettung  Torhanden,  b)  die  UnterstopAing  der 
Schwellen  lisst  sich  genau  so  gut  ansitthren  und  genau  so  gut  unterhalten,  wie  es 
bei  den  Holssehwellen  der  Fall  ist,  c)  die  Schwellen  haben  hei  genügender  Festig- 
keit cmen  möglichst  kleinen  Flächeninhalt  des  Qncrprofils,  d)  die  Grundfläche  liegt 
tief  genug,  um  ein  Lockera  der  Bettung  durch  Erschütterungen  und  Frost  zu  ver- 
hllten.  und  doch  so  hoch,  /(lass  das  Unterstopfen  und  die  Corrcction  der  Höhenlage 
wälirend  des  Betriebes  nicht  zu  sehr  erschwert  und  keine  /u  f^rosse  Füllmasse  zwischen 
den  Schwellen  nöthig  wird ,  e,  die  Schienen  lassen  sich  lu  r  und  leicht  mittelst 
durch  die  oberu  Schenkel  gesteckter  Bolzen  befestigen ,  und  ebeuso  leicht  wieder 
lOscD,  ohne  die  Schwelle  aus  der  Lage  zn  bringen  oder  die  Bettung  aufzuwühlen, 
f]  die  Schwellen  lassen  sich  leicht  walzen. 

F.  System  Langlois.  Qnerschwellen  von  Zoröseisen.  Dies  System 
ist  auf  der  Eisenbahn  nach  den  Scldachthlnsem  von  La  Vilette  bei  Fans  angewendet. 
Die  Schwellen  von  Zoröseisen  (von  der  Formeines  umgekehrten  \  ha))en  110"""  Ilrdie 
und  120"'"'  Basis,  der  laufende  Meter  wiegt  lOT)  Kilogr.  Die  Auf  lagerfläche  ist  durch 
anfgenietete  Blechplatten  von  5"""  Dicke,  HöO'"  "  Länf^e  uud  Breite  ver{jrrr»sscrt.  In  die 
üoiiiit  ireselil«»*scnc  Höhlunjr  ist  von  jeder  Seite  her  ein  Klotz  von  conservirteni.  hartem 
Hol/.  geselu»l)cn,  je  HOO"""  lan^;,  in  welchen  die  Hakennägel  wie  gewöhnlich  eingreifen, 
oder  es  wird  nur  ein  einziger  Nagel,  Fig.  31,  im  Innern  des  Gleises,  welcher  durch 


Flg.  31. 


einen  von  aussen  eingeschobenen  Haken  durchgreift,  in  den  hölzernen  Klotz  einge- 
schlagen, l'm  der  Schiene  die  übliche  Querneigung  zu  geben,  ist  ein  (in  der  Zeich- 
nung nicht  deutlich  angegebener)  dreieckiger  Einschnitt  iu  die  Oberfläche  der  Eisen- 
Mhwelte  eingebobelt.  Die  Länge  der  Schwellen  kann  bei  der  Oonstruction  Fig.  31 
Ui  l",60  redncirt  werden.   Der  Preis  pro  Schwelle  betrSgt  ca.  HFros.  «  9,60  Mk. 
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l]ebn^'en.s  dürfte  dicsetii  Oberhau  keine  besondere  Zukunft  bovontoheDi  da  besoadeii 
die  Form  der  Schwelle  nicht  richtig  gewählt  erscheint. 

Ausser  den  bis  hierher  angegebenen  wurden  noch  eiserne  Querschwelieu  nach 
Terachiedenen  andern  Profilen,  so  namentlich  nach  System  Hombert  (Fig.  32,  aot 
der  franzSsiBchen  Ostbalm,  naeb  System  Tardien  (Fig.  33J  ebenfalla  auf  der  fraa- 
xOnsehen  Ostbahn,  naeb  System  Legrand  (Fig.  34)  auf  der  Belgiseheii  Staatsbabo, 
und  Qaerscbwellen  avi  gewelltem  Bleeh  (Fig.  35)  auf  der  Ltittleh-Ilaairielter 
Eisenbahn  versucht,  die  ziemlich  gleich  günstige  Resultate  ergeben  haben.  Die  Be- 
festigung der  breitbasigen  Schienen  geschieht  hierbei  tbeils  durch  Kramphaken  ood 
Keile,  thcilK  durch  Schraubenbolzen  mit  Ueckplättchen.  Auf  der  französischen  Os5t- 
bahn  hat  man  bei  dem  Svstem  Tardien  Fifr.  '.V-\  die  Enden  der  Schwellen  durdi 
dtlnne  Hlechplattcn  abgeschlossen,  um  eine  Verdrängung  de^<  Bettnugsmateriales.  sowi, 
eine  seitliche  Verschiebung  der  Schwellen  zu  verhiuderu.    Aus  letztcrem  Grunde  lat 


Flg.  32.  Fig.  34. 


»=»  %  der  nat  GHtoM. 


Flg.  33.  Fig.  35. 


man  auch  zuweilen  bei  den  Vuutheriu-Sch wellen  unter  die  Fussdantschen  der 
StossschweUen  unmittelbar  unter  den  Schienen  kurze  Traversen  aus  Winkeleiseo  ge- 
nietet. 

In  der  neuesten  Zeit  sind  in  Oesterreich  einige  Systeme  aafgetancht ,  die  dar 
Beaebtnng  werth  sind  nnd  daher  bier  knn  angegeben  werden  sollm.  Mit  densel- 
ben sind  hie  und  da  knrse  Versnebsstreeken  gel^,  doeb  ist  seit  ihrem  Entstdieo 
erst  so  karze  Zeit  verflossen,  dass  tod  einem  Bewitbrthabeii  oder  niebt  noeb  käse 
Bede  sein  kann. 

1)  System  Lazar  (Fig.  1  u.  2,  Tafel  XV. i  —  Diese  Schwelle  hat  im  Qner- 
schnitt  die  Form  eines  T.  dessen  2UÜ'""'  langer  Doppelschenkel  an  den  beiden  Enden 
schräg  uni^'ebogcn  ist  und  die  Bettung  22'"'"  tief  fasst.  Der  kurze  .Schenkel  ist  vom 
Auflager  der  Scbiene  an  ü^>'°'"  lang  und  die  mittlere  Stärke  aller  Schenkel  7""".  Utii 
^en  Schienen  die  nöthige  Neigung  zu  geben,  ist  die  Scliwelle  unter  denselben  nach 
t>ben  gebogen.  In  der  Entfernung  von  0"',9  von  der  Mitte  aus  hat  die  2*", 3  lange 
SdiweUe  eine  stark  naeb  unten  geriebtete  Biegung  erhalten,  welehe  das  Gleis  gegen 
«eitliebe  Versebiebangen  mOgliobst  widerstaadsfthig  maebt  Die  Befestigangsbeben 
•lassen  sieb  bequem  anbringen  und  lOson.    Das  kffnigl.  prenssiscbe  fiisenbabiK 
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Kegiment  iu  Berlin  liut  eiuc  Versachssticcke  mit  dicäcui  Überbau  gelegt  uud  spricht 
gicb  gUustig  darüber  aos.^) 

2)  System  0 es t err eiehe r.  —  Dieies  System  Terweitliet  die  alten  liraitbasi' 
gSD  Sehienen,  und  dürfte,  ans  einer  gesunden  Idee  entsprossen,  sieh  auf  verseliiede- 
■en  Bahnen  Eingang  verschaffen.  Eine  breiiliasige  Schiene  mit  der  Basis  nach  nnten 
winl  als  QuersdiweUe  benutzt,  und  zur  Erzielang  eines  genügenden  Auflagers  nnter 
dsn  Fabrschienen .  an  jeder  Seite  der  Schwelle,  ein  ungleicligchenkligcs  j  Eisen 
von  '»00™'"  Länge  befestigt .  dessen  langer  Schenkel  unten  liegt ,  und  dessen  oberer 
kureer  Seheukel  zur  BefcKtigung  der  Falirsehiene  dient.  Daa  Auflager  nnter  den 
Falirscliienen  erliält  auf  diese  Weise  eine  Breite  von  :is()""".  Dieses  System  dürfte 
ab  eine  (.'ondjination  von  Einzeluuterlagen  und  (juerscli wellen  zu  bezeichnen  sein,  da 
wohl  eigentlich  uur  die  500""°  laugen  Schwellentheile  unter  den  Fahrschieneu  das 
tragende  Element  bilden,  wMhrend  die  brdtbasige  Sdiiene  als  Seh  welle  swisehen 
diesen  Thdlen  kaum  an  nnterstopfen  sein  dürfte.**) 

Da  es  oft  Torkemmt,  dass  tot  dem  Legen  des  Oberbanes  kein  Bettongs-Haterial 
Torhaaden  ist,  sondern  solehes  erst  auf  dem  vorgestreckten  Gleise  herangefahren 
werden  muBS,  so  wird  nnter  sonst  gleichen  Umständen  denuenigen  Oberbausysteme 
der  ^'o^/ug  g:egebcn  w^erden  müssen,  dessen  Unterlagen  in  Folge  der  Form  ihrer  Basis, 
Mch  ohue  iu  Kies  eingebettet  zu  sein,  stabil  sind. 

§  22.  Eiserne  Langschwcilen.  —  Da  bei  dem  eiseruen  Lungseliwellenoberbau 
die  in  §  10  gcrllgten  Naehtheile  des  lifilzemen  Langschwellensystems  im  Allgemeinen 
uiclit  auftreten,  da:»  Langschwelleusysteni  aber  dauu  manche  \  urtheile  bietet,  so  waren 
die  Bemühungen  der  deatschen  Ingenieure  zur  Herstellung  eines  ganz  eisernen  Ober- 
hsass  in  den  leisten  Jahren  vomigsweise  diesem  Systeme  angewandt,  and  es  sind 
ose  AnsaU  lersduedener  ConstmetioBen  aar  Ansfühmng  gekommen,  welche  mmst 
gNB  günstige  Besnitate  geliefert  haben.  Der  LangschweUenoberban  besteht  im  All- 
gmcinen  aus  der  Fahrschieue  und  der  Langschwelle. 

Die  Vortheile,  die  das  Langschwellensystem  anfweisen  kann,  sind: 

a)  continuirliche  Unterstützung  der  Fahrschiene  und  in  Folge  dessen 

b  Verringeruug  des  Profils  und  Gewichts  derSchiene  auf  ein  Miniiiium,  wodurch. 
aii>>ir  der  Ketliu  tiun  der  AnRcbaffungskoslen.  erreicht  wird,  dass  bei  der  Au.'^wei  lisclung 
derSchiene  uur  eine  geringe  Masse  als  altes  Eisen  bei  Seite  geworfen  zu  werden  braucht. 

c)  Vorhandensein  eines  grossen  Widerstandes  gegen  seitliche  Verschiebung  des 
Gleises,  in  Folge  der  gaas  in  der  Bettung  liegenden  Lai^sschwelle. 

Diese  Vortbeile  lelgen  sieh  nun  bei  den  Terscfaiedenen  eisernen  Langsehwellea^ 
^Titemen  in  mehr  oder  minder  erhühtem  Maasse. 

Je  nachdem  nnn  die  Fahrschiene  mit  der  Langschwelle  ans  einem  oder  melire- 
rea Körpern  besteht,  wird  der  Oberbau  eingetheilt  in  das  eiutheilige,  sweithei- 
lige  und  dreitheilige  eiserne  Langsohwellensystem. 

I.  Das  eintheilige  eiserne  Langschwellen-System. 

Das  Prineip,  dem  bei  Constmetion  des  eintheiligen  Systems  gehuldigt  worden. 
i§t  dnen  in  horizontaler  nnd  verticaler  Richtung  widerstandsfUhigen  <  ompacten  Eisen- 
kSrper  herzustellen,  dessen  Oberthcil  als  Falirsehiene  dient,  nnd  dessen  unterer 
Tbeil,  in  der  Bettung  liegend,  unterstopft  werden  kann  und  als  Langschwelle  wirkt. 


Zeitschrift  d.  itotorr.  Arch.-  u.  Ing.-V.  IS7Ü,  p.  49.  —  WocLonsclirift  d.  (isterr.  Arch.- 
■.  bf.-V.  1S76  Nr.  13,  p.  135  «ad  Nr.  46,  p.  29».  —  (hgtrn  >87a.  p.  1. 

«)  Zeitaebrük  d.  «Msrr.  Anh.-  u.  log.-V.  Ib76,  p.  139,  —  Organ  1876.  p.  MS. 
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In  <lcr  Hauptsache  sind  nach  diesem  Principe  nur  zwei  bemerkenawenbe 
bysteme  aufgetaucht  : 

A  System  Barlow  (Fig.  13,  Tafel  XIV;.  William  Barlow  hat  die  er«l€ 
Auvveudung  des  eiscrneu  Laogschwelleusystems  ;lb49)  gegeben.  Schiene  und  Uuter- 
läge  sind  sn  einer  einzigen  Schiene  mit  280<-330""  IneUer  BaaiB  verbunden.  Fe*- 
gedetete  Lasehenbleohe  a  von  600 — 700""  LSnge  ▼erbinden  mit  je  8—* 12  Nieten  die 
Schienen  an  den  StOeeen.  Dn  die  Bettung  in  die  HOhlnng  der  Sehiene  eintritt  nid 
sehr  baUl  einen  festen  KiesrndLen  bildet»  so  sind  nar  an  den  StSssen  ;in  Entfemui- 
gen  von  5"',5— 6'",0)  Querverbindungen  durch  Winkeleisen  b,  die  an  jeder  Schiene 
durch  zwei  Niete  verbunden  sind,  erforderlich. 

Die  Barlüwsehiene  wurde  auf  verschiedenen  Bahnen  in  England  (Midland. 
Dublin -Belfast,  Dublin-Ulster,  auf  der  französischen  Midibahn  Linie  Bordeaux-Cette 
und  Narbonne-Per])im'nau  und  in  neuester  Zeit  auch  auf  der  Baea08-AyreB->SUdbahD 
iu  Anwendung  gebracht. 

So  sehr  sich  dieses  System  durch  Einfachheit  in  der  Construction,  Festigkeit  an 
den  StOesen,  Sicherheit  und  Begelmttssigl^eit  in  der  Lage  der  Bahn  ausseicfanetf  lo 
ungünstig  sind  die  Erfahrungen,  welche  man  hinsichtlich  der  Daner  der  Barlow- 
schienen  gemacht  hat,  indem  sich  sehr  häufig,  sowohl  bei  den  in  England,  als  andi 
bei  den  in  Frankreich  erzeugten  Schienen  dieser  Art,  Längsrisse  iu  der  Mitte  des 
Schienenkopfe  zeigten  and  sich  in  höchst  eigenthUmlicher  Weise  ein  im  Querschnitt 
dreieckiger,  mit  der  Basis  nach  Oben  gekehrter  Spahn  ablöste.  Diese  letztere  Er- 
scheinung mag  daher  kommen,  dass  wegen  der  geringen  Wandstärke  dieser  Schienen- 
form sich  für  den  Kopf  kein  härteres  feinkörniges  Eisen  verwenden  lässt,  sondern 
die  ganze  Sehiene  nur  aus  dem  zum  Fusse  nöthigen  sehnigen  Eisen  gewalzt  werden 
kann,  welches  nicht  die  gehörige  Dauer  gegen  die  Einwirkungen  der  liäder  aufweist. 

Ausserdem  hat  diese  Schiene  noch  den  Naehtheil,  daas  nach  Abnutsung  des 
Kopfes  eine  zu  grosse  Menge  Material  den  Werth  alten  Eisens  erhSlt,  und  dass  dsi 
Hantiren  mit  diesen  schweren  Schienen  sehr  beschwerlich  ist. 

B.  System  Hartwich  (Fig.  16,  17  und  26,  Tafel  XIV).  Der  Geh.  Ober- 
baurath Hartwieh  hat  dem  von  ihm  gewählten  Systeme  die  Form  einer  gewöhnliehes 
breitbasigen  Schiene  gegeben,  dergestalt  dass  diese  unter  Beibehaltung  der  Dimen- 
sionen des  Kopfes  und  Fusses  einer  Falirsehiene,  wie  sie  für  Querschwellen-Oberbau 
geeignet  ist,  lediglich  durch  Vermehruujr  ihrer  iiüiie  die  erforderliche  Tragfähigkeit 
erhält.  Die  Last  jedes  Kadcs  wird  iu  der  Schionenrichtung  auf  eine  solche  Länge 
der  Schiene  verthcilt,  dass  die  gewöhnliche  Fussbreite  von  105— 125""'"  ausreicht,  uw 
die  uöthige  Unterstützung  auf  der  Bettung  zu  gewähren.  Da  die  Tragfähigkeit  im 
Quadrate  der  Schienen-Höhe  wichst,  so  lisst  sich  bei  der  gewöhnlichen  breitbasigoi 
Hchiene  durch  die  wenig  kostspielige  Vermehrung  der  schwachen  hohen  Bippe  die 
nOthige  Tragfähigkeit  leicht  herstellen. 

Die  ersten  Versuche  stellte  Hartwi(  Ii  1865)  mit  einer  2SS"""  hohen  Schiene 
auf  den  Linien  Coblenz-Oberlabustein  und  Mei hornich-Call  (Eifelbahn)  an,  wobeies 
sich  ergab,  dass  die  Höhe  der  Schienen  noch  bedeutend  reducirt  werden  könne.  Es 
wurde  darauf  lSü7  die  2'  .2  Meilen  iSbliO  Meterj  lange  Linie  von  Kempen  nach 
Kaldeukirehen  mit  einer  2;i5"""  hohen,  5'.l"""  am  Kopf,  121"""  am  Fuss  breiten  und 
II""  im  Stege  starken  und  pro  laufenden  Meter  43,41  Kilogr.  schweren  Schieue 
(Fig.  16  und  26,  Tafel  XIV}  ausgeführt. 

Zur  Verbindung  der  7»,53  langen  Schienen  an  den  StOesen  dtenen  swei  hohe 
LAsehen  a  a  von  392""  Länge,  welche  dnreh  acht  Sobraubenbolsen  von  26""  Sttrke 
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fest  jregen  die  Schienen  gezogen  werden.  Unter  den  Stösscn  liegen  rnterlajrfjpl.itten  A 
von  ISl"""  L:inj;c  und  '2-22"""  Hieitc,  sowie  17"""  Dicke  in  der  Mitte  .  Diese  sind 
durch  acht  Sehrauheidxdzen  von  2:V""'  Dicke  mittelst  besonderer  Deckleisten  r  ^'c;;en 
die  FUsse  der  Schienen  geschraubt.  Zur  \  erbindunf;  der  beiden  Schienen  eines  Gleises 
unter  eiDander,  sowie  znr  Sichernng  und  genauen  Adjastirung  der  Spurweite  dienen 
die  Qoentengen  d  nnd  e  Yon  26*"  Dnrolimesser,  welche  an  den  Enden  mit  Sebninben 
nnd  Unterlagsphtten  versehen,  nnd  in  Entfemnn{^  von  0",50 — 1",60  theils  oherhalb, 
theilB  unterhalb  am  Steg  angebraeht  sind. 

Znr  festen  Lagerung  des  Oleiscs  werden  im  Planum  swei  iTd'""*  tiefe,  im  Mittel 
03(1"""  breite  Gräben  ausgehoben  nnd  diese  mit  grobem  Kies  oder  Steinschlag  gefUlU, 
welcher  nass  gestampft  nnd  gewalzt  wird.  Die  darauf  gele;::ten  Schienen  werden 
«larch  die  l^ucrstangen  auf  genaue  Spurweite  mit  einander  verbunden,  in  ihrer  Lage 
vollständig  ausgerichtet,  gut  unterstopft  nnd  dann  mit  gewöhnlichem  Kiese  bis  unter 
die  Köpfe  verftlllt.     Siehe  Ilolzsc  Imift  Fig.  :U). 

Die  mit  diesem  Oberbau  er/iciten  liesnltate  schienen  anfangs  so  gUustig,  dass 
die  Direction  der  Rh^ntsehen  Eisenbahn  dieses  System  bei  ihren  nenen  Bahnstrecken 
beidts  auf  16  Heilen  LKnge  in  Anwendung  brachte.  Doch  stellte  sieh  während  eines 
&jlhrigen  Betriehes  heraus,  dass  die  RectifioationBarheiten  hei  diesem  Oberbane, 
namentlich  die  Kosten  fllr  Unterstopfen  der  Schienen .  bedeutender  als  bei  jedem 
andern  Obcrhan-Systemc  sind  und  dass  es  sich  auf  der  Hartwiehschiene  sehr  hart 
fahrt.  Die  Kheiinsche  Eisenbahn  ist  daher  in  neuester  Zeit  zu  dem  Ii il fischen 
Oberl»an  übergegangen,  welcher  erfabrungs- 
mässig  die  geringsten  Unterhaltungskosten 
erfordert. 

Die  Küln-Mindencr  Eisenhahn -Ge- 
lellsehaft  hat  mit  dem  Ilartwich'schen 
System  (im  Sommer  1868)  auf  der  Linie 
Deoti-Mllhlheim  einen  Versuch  mit  einer 
nur  216""  hohen  Schiene  anslUhran  lasseui 
vdehe  HOhe  sich  als  ausreichend  gezeigt 
Int,  und  wovon  der  laufende  Meter  fertiges 
Gleis  mit  Unterbettung  nur  22  Mk.  12  Pf. 
kostet.  Derselbe  ist  also  bei  der  ersten 
Anlage  schon  bedeutend  billiger  als  Schwellen-  oder  Steinwtirfelobcrhau,  da  <ler  ge- 
wöhnliche Oberbau  mit  hohen  36  Kilogr.  pro  Meter  schweren  Schienen  und 
imprägnirteu  eichenen  Querschwellen  ca.  30  Mk.  pro  laufenden  Meter  kostet. 

Dieses  günstige  Besultat  ist  hauptsächlich  durch  die  einfachere  und  solidere 
8iowerUndnng  nnd  durch  die  yerminderle  Hohe  der  Hartwieh-Sohicne  erlangt»  indem 
die  Ton  der  Rhdnisehen  Bahn  finher  Tersnchten  Froflle  dieses  Systems  bedeutend 
kostspieliger  in  der  Herstellnng  waren.  Von  dem  235"**  hohen  Profil  der  Linie 
Kempen-Kaldenkirchen  kosteten  die  1000  Kilogr.  noch  222  Mk.,  während  die  210"" 
hohen  Schienen  der  Köln-Mindener  Bahn  nur  lS7Mk.  herzustellen  kosteten,  also  per  Ge- 
wicbtseinheit  nicht  theuerer  sind,  als  die  gewftlnilicheTi  eisernen  130"""  hohen  Schienen. 

Die  Uartwich-vSchiene  der  Köln-Mindencr  Hahn  Fig.  17  und  I7\  Tafel  XIV) 
hat  eine  Länge  von  H"',ri9  und  ein  Widerstaudsnioracnt  =  17,021.  die  Anssenlaschcn  « 
ein  solches  —  17, 17  l  nnd  die  Inncnlaschen  />  —  5,283.  Der  Schwerpunkt  der  Schiene 
liegt  122""  Uber  der  Uuterkante  des  Fusses,  also  etwas  Uber  der  Mitte  der  Schieue. 
Die  Lsschen  sind  628**  lang  und  duieh  je  acht  Laschenbohen  Toa  26*"  Stftrke  ver- 
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bunden  Die  Schraubenmuttern  sind  28"""  buch  und  haben  zwölf  Hcbrauben^nge.  Die 
Köpfe  der  Schrauben  Rind  länglich  viereckig  nnd  legen  sieh  zur  Verhinderung  dea 
DreheoK  mit  der  einen  Ecke  an  die  vorsjiringenden  Kipi)en  der  Aiissenlaschen.  H« 
der  kräftigen  Vcrlaschnng  werden  die  kostspieligen  ünterhigsplatten ,  wie  bei  der 
Hartwich-Sehienc  der  Uheinisehen  Bahn,  ganz  entbehrlich. 

Auf  eine  Schienenlänge  sind  sechs  Verbindungsstangen  von  26"*  DnrebmeMer, 
an  den  tieidea  Enden  mit  je  zwei  lolchen  ttntteni  wie  bei  den  Lneebeiieebnuiben  ver- 
sehen, Migebnclil,  wovon  vier  oberlialb  in  Entfernungen  von  1*,64  angeordnet  ilnd, 
nnd  eine  ansierdcai  noeh  dnreh  die  obem  Lnflcfaenbolsenltfcber  am  Stosee  gebt,  aowie 
eine  andere  noch  in  der  IHitte  der  Schiene  unterhalb  ttber  dem  Fneee  angeordnet  ist. 
Die  LiOcher  in  den  Schienen  Oir  die  Laitchenbolzen  sind  oval,  33"""  lang  nnd  2S'"* 
breit,  die  Lecher  in  den  Schienen  ftir  die  Yerbindnngsstangen  sind  lureisförmig,  2S"* 
im  Durchmesser. 

Die  Gewichte  der  einzelnen  Theilc  des  üart  wich  sehen  Oberbaues  der  Kuiu-Miiidener 
Bahn  betragen : 

t  Anssenlascbo  —  :^:^S2  Kilo^'r.,  I  Innenlasche  =  15,95  Kilogr.,  1  Laachenboiaai 

s=s  0,95  Kilopr. ,  I  V(M•biIl(^Ilng^stanf:p  mit  Muttern  =-  T.f)!)  Kilogr. 

Dieselben  Tlicile  des  Oberbaues  der  Art  von  der  Uheinisehen  Bahn  wiegen: 
I  Lasebe  =  20,19  Kilogr.,    1  Unterlag^platte  ~  12,97  Kilogr.,  I  DeoMeiste  = 
2,:{9  Kilogr.,  1  Verbinduu^sstange  mit  4  Muttt>m  und  Scheiben  =  S,32  Kilogr.»  1  LsMlea- 
bolien  =^  0.74  Kiloffr.   1  S(  hrnubenbolzen  fdr  die  rntciluprsplatteu  0,  Ib  Kilogr. 

liacb  dem  Kvl erat  von  der  Eiscubahu-Techniker-V crsaimulung  ilSTI  in  liauiburg, 
aber  diesen  Oberban  führt  die  Rheinisehe  Eisenbahnverwaltnog  im  Speeielioi  noeh  an,  das* 
die  frühere  Sto.ssvcrbiiulung,  welche  durch  :<*.>2"""  lange  Laschen  mit  S  Schrauben  und  durch 
•184'""'  lanfre  T^ntcrla^'splntten  mit  auff^escliraubten  Dpcklcisten  hcrjrcstelU  wurde,  nicb  nicht 
als  ausreichend  fest  erwie^eu  hätte,  dass  dagegen  die  auf  den  neueren  Linien  angewendeten 
614*"  langen  Lasohen  mit  12  Sehraaben,  bei  Wegfkll  der  ünterlagsplatten  nnd  Deekleistea, 
für  die  Stoisbefeätiguug  niclitn  zu  wODselien  flblig  liesseu.  Au.sserdem  wird  darauf  auf- 
merksam pemacht .  dass  die  Verwendung  von  rein  «rc  >  i  c  Ii  t  »•  m  Kits,  ausser  zur  Kit->- 
bettung,  auch  zur  Bildung  der  Banlcette  und  zur  VerfUUung  der  (ileise  sich  als  notb wendig 
ergeben  habe. 

Die  K9ni|^.  SächsiHcbe  Staats-Eisenbahn-Direction  giebt  Aber  das  Verhalten  il*  >  auf 
den  SäcliHi8chen  Staatsbahiieii  Ajifaiifjs  !S(i!»  zwischen  ('hcmnitz  und  Flölia  in  eintr 
Länge  von  44 UU  Meter)  ausgeführten  Uartwichächcn  Oberbaues,  ausser  dass  sieb  der- 
aeibe  sehr  hart  fahre,  kein  Urdiell  ab,  weil  der  Unterbau  an  der  betreffenden  Stelle  noch 
nieht  eonsolidirt  sei. 

Die  Kfiiiigl.  WUrltembergiselie  Eisenbahn  -  Direetinn  sap^f  flber  den  i  lS69  auf  der 
Tauberbahn,  Bausectiun  Scbrosberg)  ausgeführten  llartwicb'selion  Oberbau,  dass  häufig  Ver- 
schiebungen und  Setzungen  vorkommen,  welche  auf  den  noch  nicht  consolidirten  Unteibu 
BU  eehieben  seien. 

Die  Kdln-.Mindcner- Verwaltung  kann  über  die  Zweckmiissipkeit  des  Ilartwich'wlien 
Systems  noch  kein  sicheres  Urthcil  abgeben,  da  da^  bctrctfende  Gleis  aus  210™"  hüben 
Hartwich-Scbienen  erst  P/4  Jahr  liege;  jedenfalls  aber  fahre  ee  lieh  auf  demselben  birter 
als  auf  den  gewöhnlichen  Quenehi^leortnngen.  Die  Unterfaaltungikoeten  dieses  GkiiM 
seien  bi«  jetzt  verhältnissmä.'isig  gering. 

Aus  den  lieferateu  für  die  VI.  1S74  in  Düsseldorf  abgehaltene  Ver- 
sammlung der  Techniker  der  D.  E.  V.  ist  Folgendes  anzuführen: 

Die  Mledersehlesiaeh-lIIrkiMlie  Bahn  hat  Yersuebsttreeken  mit  dem  System  Hartvidi 
wieder  umgebaut,  weil  das  Schwanken  de»  Gestänges  die  Sicherheit  des  Betrielies  gefillirdetc. 
—  die  Obcrsehlosische  Hahn  liat  gefunden ,  dass  die  Unterhaltungskosten  der  Systeme 
Hartwicb,  Vautheriu  uud  Hilf  sich  wie  160  :  'J2  :  47  verhalten,  dass  die  Hartwich-Scbienen 
an  den  E^den  eine  bldbende  Durehbiegnng  erhielten  und  entfernt  werden  mumten,  und  da» 
es  eines  erheblichen  Aufwandes  an  Arbeitskraft  bediirfe ,  um  die  Schienen  bei  einer  Xm- 
wechselung  aus  der  gefrorenen  Bettung;  herauszubringen,  —  die  Rlieiuiselie  Eiseubabu  hat 
auf  ihren  (ISGb — 70  verlegten)  150  Kilometer  langen  Hauptgleiscn  dieses  Systems  die  tran- 
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rigsten  ErfHhruugcn  <;emaclit  und  in  ausgedehntem  Maassc  Auswechselungen  vorgcnouinicn. 
welche  in  Ilolzscliwellen-Oberbau  erfülgtcu.  - —  Auch  die  Ki'inif^l.  S-Ulisisclie  Staut<l»:ilin  hat 
das  System  Uartwich  wieder  beseitigt.  —  iJie  Württenibergiächu  ätualfbahu  aagt,  dass  sehr 
biufige  and  viel«  Annweeliseliiiigen  wegen  verhiltnifisiiilRsig  unbedeutender  BesebSdigungen 
an  den  Schienenköpfen  nothwcndig  gewortlon  seien.  —  Nacli  den  Mittheiinngen  der  viugonann- 
t  n  Verwaltungen  hat  sicli  das  System  Ikartwieli  bei  keiner  derselben  bewährt  nml  .sind  die 
meisten  Versuchsstrecken  bereitJi  wieder  mit  anderen  Uberbau -Systemen  umgebaut  worden, 
resp.  steht  dies  bei  dem  Rest  in  Aussicht.  Ueherall  hat  .sich,  abgesehen  von  den  sonstigen 
beobachteten  Mftngeln,  eine  auffallend  kurze  Dauer  der  Schienen  geieigt,  die  wobl  ihren 
Criind  in  der  Kchwierigon  Schweis8ung  dieser  linht  n  Scliieiioii  Iiahen  nia^r.  Daraus  folgt, 
duss  das  eintheilige  System  um  so  viel  unvortlieilhat'ter  ist,  Je  weniger  die  ächieue  den  Bin- 
Wirkungen  der  Züge  zu  widerstehen  vermag. 

II.  Das  sweitheilige  eUerne  LangscfaweUon-^ystcni- 

Das  sweithcili|j:c  eiserae  LangschwelleD-Systetn  ist  als  eine  Na^ahmun^  rles 
hölzernen  l.AngeehweUen-Sy8temB  zn  betrachten  Uei  beiden  wird  eine  Fahrsehiene 
rontinnirlich  von  einer  steifen  Lanp;8cli\vclle  unterstutzt,  welelie  den  Druck  der  Kader 
auf  die  Hottung  Uberträgt.  Hei  diesem  /weitbeiligcn  überbau  sind  alle  VoitlKil«'  des 
Laugschwel leu-Systenis  in  erhöhtem  Maasse  zu  erreichen  und  geht  daher  das  Be- 
streben vieler  deutscher  Ingenieure  dahin,  dieses  System  zu  vervollkommnen,  um  so 
uebr,  da  dasselbe  in  seinen  besten  Constructionen  sich  bis  jetxt  allenthalben  vorzUg« 
lieh  hewihii  hat 

Die  BediDgangen,  welche  an  das  zweitfaeilige  eiserne  Langschwellen- System 
geMt  werden  müssen,  sind  in  der  Haoptsaohe  folgende : 

a)  Die  Fahrschiene  soll  aus  dem  härtesten  Material  bestehen,  damit  sie  der 
Abnutzung  durch  die  Räder  und  der  ZerstOrnng  dorch  die  Witterung  den  grOsst- 

BÖgliehsten  Widerstand  entgegensetzt 

b  Die  Fahrscbicne  soll  ein  möglichst  geringes  Gewicht  bei  erforderlicher  Sta- 
bilität l)esit/en,  damit  bei  einer  Auswechselung  derselben  nur  eine  geringe  Masse 
verioren  geht. 

c  Die  Fuhrschiene  soll  die  Aubiingung  einer  guten  Lasehen-Constructiun  er- 
mdglichen. 

d)  Die  Fabfscliiene  soll  leieht  sn  wahen  sein. 

e)  Die  Langsehwelle  soll  bei  geringem  Gewichte  ein  grosses  Trigheitsmoment 
besilwn. 

f)  Die  Langschwelle  soll  ge^en  Seitenansbiegangen  möglichst  steif  sein. 

g)  Die  Langschwelle  soll  ein  so  tiefes  Einlagern  in  die  Bettung  gestatten, 
dass  der  Frost  auf  das  Bettungsmatrrial  keinen  schädlichen  Einflnss  ausübt,  doch 
dabei  eise  so  geringe  Höhe  haben,  dass  ein  sehr  leichtes  Untcrstopfen  ermöglicht 
wird. 

hj  Die  Langsehwelle  soll  leicht  zu  walzen  sein. 

i)  Die  I/angsehwelle  soll  ein  so  grosses  Auflager  haben ,  dass  die  Belastong 
aaf  eine  genügend  grosse  Bettungsfl&ebe  Tertheilt  wird. 

k)  Die  Verbindung  der  FabiscUene  mit  der  Langsehwelle  soll  dnfkch  nnd 
Müde  sein,  soll  eine  Answeidiselang  der  Fahrschiene  gestatten,  ohne  die  Lage  der 
Langsehwelle  zu  TerSndem  oder  die  Bettang  nmznwflhlen,  nnd  soll  das  Legen  des 
^dMS  in  den  Cunren  ohne  viele  Umstände  ermöglichen. 

Ii  Die  Querverbindungen  sollen  möglichst  einfach  und  regulirbar  sein .  die 
Sparweite  sicher  erhalten  und  bei  Aaswechselimgen  der  Fahrschieue  leicht  gelöst  and 
wieder  befestigt  werden  können. 
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m,  Das  Gleis  soll  ohne  Schwierigkeit  auf  einfache  Weise  und  solide  an  der 
Verwen'lungsstelle  zufJanmiengeRetzt  und  gelegt  werden  künnen. 

n)  Die  Cuuätructioa  des  Oberba,ues  soll  das  Legen  desselben  selbst  in  adi«* 
fen  Ciirv6ii  anf  einfaclie  Weise  gestatten. 

A.  System  Hc.  Donneil  (Fig.  14,  Tafel  XIV).  Dassdbe  wnide  in  des 
Jahren  1853—1860  mit  versehiedenen  Hodificationen  anf  der  Eisenbahn  tob  Biiilol 
nach  Bxeter  und  der  Bahn  yon  Bredport  versacht. 

Die  gewöhnlichen  Brttckschiencn  a  sind  auf  plattcnfiJnnigen  Langschwellen  Ä, 
zu  beiden  Seiten  mit  zwei  angewalztcn  LeiBtcn  r  r,  die  der  Breite  des  Fussen  der 
Fahrschienc  entsprechen,  sowie  in  der  Mitte  mit  einer  Kippe  (/  versehen  .  welclie  in 
die  Höhlung  der  Schiene  eintritt.  Am  Stossc  ist  noch  eine  ebenfalls  durch  eine  Kippe 
verstärkte  Uutcriagsplatte  /  von  205'"'"  Breite  anj;ebraeht.  wahrend  die  Langscbwelle 
eine  Breite  v/5u  370'"'"  erhielt.  Die  Kippe  der  Uutcriagsplatte  ist  in  der  Bettang  ver- 
senkt; snr  Sichernng  des  Sparhaltens  fdnd  ausserdem  in  Entfernungen  tos  3*,6& 
Qoenrerbindnogen  g  zwischen  beiden  Sehienenrnben  angebracht,  die  mter  den  Lug- 
schwellen li^n  nnd  angeschranbt  sind.  Das  Ganse  ist  durch  Schraubenbolxen  nit 
den  Muttern  obenauf  verbunden ;  Tier  Bolzen  sind  am  Stoss  der  LangsehwelteD  u 
jeder  Unterlagsplatte  angebracht  nnd  acht  Bolzen  dienen  ausserdem  zur  Befcstignag 
der  Schienen  nnd  Verbind angsstangen.  P\ittcr8tneke  von  crsosotirtem  Tannenholz  e 
liegen  zwischen  den  SchienenfUssen  und  Langschwellen,  um  dne  gewisse  Elasticitiit 
zu  erzielen. 

Bei  den  verschiedenen  Modificationon  dicKOs  Systems  sind  theils  die  Langschwellei 
schmäler  ^nur  28U"""  breit),  theils  schwach  gewülbt,  tlieiis  mit  einer  Längsrippo  in  der  Mitte 
nach  unten  gdcdirt  vergehen  und  dann  eine  dnrehhmfende  Unterlagsplatte  mit  «eehaebdcn 
Stoss  und  einer  in  dlo  Ilnidung  der  Schiene  eingreifenden  Rippe  zwischen  Schiene  nnd  Laog- 
schwcllc  mit  den  gewöhnlichen  Befestif^mgssclirauben  angeordnet:  auch  wurden  bei  einer 
Coui^tructiou,  ausser  den  üben  erwähnten  (Querverbindungen,  tu  Entiernungeo  von  7 "',.30,  Zug- 
stangen iwiscben  den  beiden  Gleisen  angebracht,  wodurch  die  Seitenstdfigkeit  venneliit 
werden  sollte. 

Alle  diese  Con^tnictionen  haben  sich  aber  nicht  bewährt,  da  theils,  durch  das  geringe 
Eiugreiteu  der  Langschwelleu  iu  die  Bettung,  der  ganze  Oberbau  zu  wenig  fest  gela^rert  aod 
den  Einwirkungen  des  FVostes  zu  sehr  ausgesetit  war,  andemtheils  aber  die  Laogscbvelle 
ein  viel  zu  geringes  Trägheitsmoment  hesass,  und  ausserdem  die  schwierige  Fabrikation  der 
Langsehwellen  die  Herstellung  des  Oberbaues  nicht  uubcileiitend  verthcuerte. 

B.  System  Hilf  Fij?  —  II  ,  Tafel  XV  .  Zur  Fahrschiene  ist  eine 
breitbasif^e  Schiene  von  1  in ""'  Höhe  mit  scharf  nnterschnittcnem  Kopfe  gewählt, 
welche  eine  kräftige  Lasehenverbindung  Fig.  T)  zulässt.  Das  Gewicht  der  Schiene 
beträgt  'l^t.S  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  demnach  ca.  25'*;  weniger  wie  das  der 
gewöhuliehen  Schiene.  Die  Falirschiene  hat  eine  Länge  von  0"',0  nnd  flir  deo 
innern  Strang  der  Curven  von  S'^/J;  fUr  die  Bahubofsgleise  sind  die  Schienen  b",0, 
resp.  5"',9  lang.  Um  die  Eänklinkungen  der  Schienen  an  vermeiden,  dient 
sur  Verhinderung  der  L&ngenverschiebungen  ein  gegen  die  Lüsche  stossendes  Deek- 
pltttteben  der  Schienenbefestigung  (Fig.  9).  Der  Schienen-  und  Langachwelleii- 
StosB  findet  Uber  der  untergelegten  Querschwelle,  deren  Gewicht  76,4  Kilogr. 
und  deren  Länge  2'",(i  beträgt,  statt.  Die  Verbindung  der  Fahrschiene  mit  der 
Langschwelle  geschieht  mittelst  26  Sohranbeobolzen  im  Gewicht  von  8,05  Kikigr. 

«)  Der  eiserne  Oberbau  —  System  liiU  —  für  Eisenbahu-Gleiae  von  M.  Hilf  Wiesbaden. 
C.  W.  Kreidel's  Verlag  1876. 
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and  DcckplüUi-hcn  fFig.  in  im  Gewichte  von  IJT)  Kilogr.  Bei  den  Curvengleisen  wer- 
i\cn  die  Laiigsohwolkn  iiatli  den  entsprechenden  Radien  l\\v  die  Hci'cstigungsbolzen 
ir.'lorht  und  genügen  für  alle  Cnrven  acht  verschiedene  Schahionen  lund  /war  nach 
kn  mittlem  Kudien  von  -iOO",  210'",  a:iO",  4r)»)'",  020'",  875'",  1000'"  und  oo)  zur 
Aufzeichnung  der  BolzenlOcher  Die  kleinen  Unrichtigkeiten,  die  hierdnrch  entsteheOi^ 
werden  nieht  wahrgeDominen ;  nur  den  SehienonstOssen  ist,  bei  Legang  des  Gleises, 
die  der  Corre  geoan  entsprechende  Lage  sn  geben.  Man  erbUt  anf  diese  Weise, 
ohne  die  Fahrsdiiene  vor  dem  Verlegen  biegen  an  rnttssen^  eine  bleibende  richtig  ge- 
krfliumte  Form  der  Schiene,  da  sie  durch  die  Schranhen  leicht  in  die  richtige  Canre 
gebracht  werden  kann.  Durch  die  festliegende,  der  seitlichen  Verschiebung  entge- 
genwirkende Langschwelle  wird  ein  anvcrrUckbarcs  CurvcnglciK  hergestellt ,  welches 
auch  hei  xVuRwechsclnng  einer  Fahrschiene  erhalten  bleibt,  da  bei  dieser  llantirung 
die  Ijiingsfhweilc  nicht  verrückt  /u  werden  braucht.  Eine  Curvenschicuc .  welche 
;iut"  ihrer  innern  Kopfseite  gelitten  hat,  kann  auf  derselben  Langschwelle  leicht  her- 
umgedreht und  mit  der  entgegengesetzten  KrUmuiung  solide  befestigt  werden,  ohne 
dasB  eine  besondere  vorherige  Biegung  notbwendig  ist. 

Die  300""  breiten  nnd  Amher  10"",  in  nenester  SSeit  nnr  8""  starken  Lang- 
schwellen,  welche  sieh  nach  der  hier  dargestellten  Form  erfabmngsgerailss  ohne 
iSehwierigkett  walzen  lassen,  haben  alle  eine  Länge  von  8",96  und  b"',86  fllr  den 
innern  Strang  der  Onrvcn .  auf  den  Bahnhöfen  eine  Lllnge  von  5'",9(i  bezw.  r)",86 
lind  wiegt  der  laufende  Meter  jetzt  nur  2U,37  Kilogr.  Unter  Zugrundelegung  einer 
Kadbelastnng  voji  7000  Kilogr.  und  einer  neansjirnchnng  der  I^angschwelle  von 
75n  Kilogr.  jiro  □  ( 'entimeter,  bleibt  die  Beanspriicluing  der  aus  Hessenierstahl  l)e- 
Melitiidcii  Falirs(  liicne  bei  einer  Entfernung  der  Stutzpunkte  bis  zu  i>"V<  innerhalb 
der  wüuscheiisvverthen  (Jrenzcn.  Durch  die  Form  der  Langschwelle  werden  an  deren 
Ha»i8  zwei  hohle  Bäume  gebildet,  welche  ein  festes  und  geschlossenes  Ünterstopfen 
des  Betlangsmaterials  wesentlich  erleichtern.  Das  Ifaterial  kann  nicht  ausweichen 
uid  wird  bei  der  Belastung  nnr  noch  mehr  sn  einem  festen  KOrper  znsaramenge' 
druckt  Qleiehseitig  whrkt  die  gewählte  Qnerschnittsform  einer  seitliehen  Versehle* 
bong  der  Laugsehwelle  kriiftig  entgegen,  wodurch  die  Begnlimngsarbeiten  bedeutend 
redocirt  werden. 

Auf  eine  Sciiicuenläuge  von  ir'  ji  ist  bei  geraden  Strecken  nnd  bei  Cnrven 
1  Quenerbindung  von  2ri""".  t  Stärke  angeiioinnicu  Fig.  7':  dieselbe  hat  eine  Länge 
V'in  l'",r.1  und  mit  den  Untcrlagspliittchcn  Fig.  7  und  1  I  und  Muttern  ein  Gewicht 
von  7,8  Kilogr.  Die  Unterlagsplättchen  bewirken  eiuestheils  ein  gleiehmässigcs  An- 
licgeo  der  Muttern,  anderntbeils  tragen  sie  zur  Erhaltung  der  Neigung  der  Schienen 
bei.  Die  Starke  und  Zahl  der  Querverbindungen  haben  sich  als  ▼ollk<Mnmen  ans- 
Riehend  erwiesen,  anfangs  wurden  3,  später  2  Querverbindungen  pro  Schienenlänge 
ugeDonunen,  auch  die  Doppelmuttern  daran  sind  jetzt  ab  Uberflttssig  in  Wegfall  ge- 
kflooien.   Die  Lage  dieses  Oberbaues  in  der  Bettang  zeigt  Fig.  7,  Tafel  XV. 

Das  Lochen  der  Lang-  und  Querschwellen,  das  Befestigen  der  Schienen  nnd 
(ia-i  Riegen  der  Querschwellen,  sowie  die  gesaninite  Montimng  geschieht  am  besten 
in  einer  besonders  zu  diesem  Zwecke  angelegten  Werkstätte,  weiche  jedoch  zweek- 
nilü^ig  derartig  eingerichtet  ist.  dass  sie  leicht  von  einem  Orte  zum  andern  versetzt 
werden  kann.  Die  fertig  m(»ntirten  O'",07  langen  (ileisstränge  werden  dann  mittelst 
KriÜue  auf  Wagen  gcladeu  und  zur  V'erweuduugsstellc  gcHchalTt,  wo  dieselben  durch 
ciscB  besonders  eonstruirten  (vom  im  Zuge  stehenden)  Krahnwagen  entladen  und  an 
die  richtige  Stelle  gebracht  weiden. 
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Die  ersten  Anlagekosten  des  Hilfschen  Oberlmiies  betragen: 
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2.  Koaten  des  Muntii  «  ni  andVer- 
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Tramport  und  das  Veriaden  der  fertig 
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Die  ersteu  Anlagekosten  eines  Holxiiuerßchwellen-Oberbaues  mit  131"""  hoben 
Schienen  von  Bessemerstahl  und  imprägnirten  Eichenholzschwellen  k  Stück  7,50  Mk. 


betragen  pro  laufenden  Meter  Oberbau   Mk.  36,61 

bei  dnem  Schwellenpreis  von  6,50  Mk   -    3S»6S  ; 

-   5,00   -   -    84,04  I 

Die  jährlichen  Emenerongs-  und  Unterhaltnngskosten  für  den  laofendea  Meter  ' 
Oberban  sind: 

für  das  Hilfsehe  System   Mk.  2,5S 

iHr  das  HohtqoersehweUen-System   -  3,16 


Das  Plrofil  der  Langschwelle  nach  Abng  der  fiefestigangslSeher  bat  eine  Fliehe 

I 
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TOD  :t5.0o  nCentimcter,  eine  Ilolic  \on  t»(Mi"""  und  ciuc  Autlageliäche  von  auO"". 
Da«  Tr!H:lu'it«müiiU'iit  dersollton  bchiij^t  W'l.l  in  Ccntiinetmi. 

Das  Profil  der  Fahreübienc  beträft  32,22  □  Ccutimeter,  das  Trüglicitistiiuuiuut 

im  Jahre  lbü7  warüe  die  eruto  Versuchsstrecke  von  löu  Meter  Länge  mit  diesem 
ObariMme  im  Balmliof  ABminnihausen  der  NasMuiteheii  Bahn  ^elo^t ;  bei  diesrnn  Versuche 
waren  jcdoidi  die  gewOhnliehen  Bahnnchienen  von  3r),2ri  Kilogr.  pro  Meter  t>ci behalten,  mich 
der  schwebende  8to8s  anffewandt  iiiul  die  F^lh^^^(•hienen  mit  den  Langscli wellen  zrim  Tlieil 
durch  Niete  verbunden.  Diese  (fleih>trecife  lag  auf  .HIS™  Länge  in  einer  Curve  von  »ioo™ 
Kadins  uid  worde  tiglteh  Ton  acht  Zttgen  befahren.  Niete  und  Schrauben  blieben  wftbrend 
jahrelangem  Betriebe  fest  nnd  das  (Ueis  in  der  Kiesbettimg  nnverrflekt,  und  war  die  Falirt 
asf  demselben  ruhig  und  namentlieh  an  den  Schienenstössen  sanft. 

In  Folpe  dieser  {jünstifreii  Resultate  wurde  Anfang  ls<;s  das  ra.  l.li  Meilen  (I  isr)!»"*) 
laoge  zweite  Gleis  zwischen  Oberlahnstein  und  lilms  der  Nassauiüchen  Kahn  nach  der  oben 
besehrieheBen  Constmetion  f jedoch  mit  330"""  breiten,  to""  starIceD  Lanpschwellen)  ans- 
pführt.  In  dieser  Bahnstreclce  liegen  mehrere  Curven  von  ;$<hi'"  Radius.  Der  neue  Ober- 
liiiii  befahrt  si<  li  ruliiirer  und  •rrriiuscliloscr,  als  ein  Gleis  mit  hölzernen  Querficliwellen,  auch 
liegt  derselbe  unverrückbarer.  Selbst  nacli  dem  I><i8en  der  Querverbindungen  zeigten  die 
MdsMO,  bei  dem  BefahreD  mit  Toller  Qesehwindigkeit,  nicht  die  geilBgste  AeDdemng  der 
Lage.  Man  wendet  daher  in  der  neuesten  Zeit  anstatt  3  nur  i  Querverbindung  pro  Schie- 
nfulänge  an.  wclrlu'  vi>llstiiudi{,'  frtiid^'t  Hin  Ilauptvorzng  dieses  Obcrbaui^ysteras  ist  die 
oiascbinenmilBsige  Genauigkeit,  mit  welcher  das  Gleis  gelegt  und  die  Sicherheit,  mit  welcher 
tt  in  der  richtigen  Lage  erhalten  werden  kann ;  doch  gehört  immerhin  zur  Vorbereitung, 
lam  Muntiren  und  Verlegen  ein  so  bedeutender  liochbaulicher  und  maschineller  Apparat,  dass  die 
Irichte  Handlichkeit,  welche  der  Uuer»chwelleD«Oberbaa  besitst.  bei  dieaem  Uilfseben  Syateme 
roUstindig  verloren  gcgaucren  ist. 

Das  Urtheil  der  ^'assauischen  StaaLsbahn  -  Verwaltung  Uber  das  zweitheilige  eiserne 
UbeilMv-Systeni  in  dem  bereits  erwXhnten  Referate  Air  die  V.  Bisenbalin-TeohBilcer-Ver- 

•  iinraliin'T  ist  ein  dorehans  günstiges.  Die  Lage  des  (Mej.se.s,  sowohl  beim  schwebenden  Stoss 
ai»  .luch  bei  dem  von  der  Langschwelle  unterstfilzten  St^ss  der  Falirscliiene  .'■ei  nach  Kich- 
toBg  aod  Höhe  eine  durchaus  sichere  und  feste  und  Veräuderungcn  der  Spurweite  seien  nur 
dwfh  Abnutmng  der  Fahnchiene  hervorgerufen.  Anch  die  Unte^haltnngskoiieD  dieser  Gleise 
MD«!  ausserordentlich  gering  und  haben  1669  pro  M«Ie  Bahnlinge  nur  736  Mk.  50  Pf. 
i9!>Mk.  20  l»f.  pro  Kilora.)  betragen. 

Im  Jalire  I  S<l?t  und  IS70  hat  die  Direction  der  Nassauischi  n  Bahn  diesen  eiserneu 
Oberbau  auch  auf  den  beiden  Zweigbahneu  der  liahnbahu  ^Limburg -Hadamar  und  Diez- 
Zonhaiis)  aof  26,329  KHom.  Linge  mit  25,4  Kilogr  pro  Meter  schweren  Onssstabl-Pahr- 
«chienen  sowie  1 S  7  I  auch  bei  dem  zweiten  OMse  swischcn  Büdesheim  nnd  Mosbach  auf  eine 
iÄDge  von  ca.  2100U  Meter  anwenden  lassen,  wobei  die  giissst.Hhlernen  Fahrschienen  nur 
Kilogr.  pro  Meter  wiegen  lux  Jahre  lb72  und  73  ist  dieser  Uberbau  auch  auf  der 
ZweiiMui  Eadihofen- Camberg  auf  ca.  16000  Meter  Länge,  sowie  bei  dem  sweiten  ca. 
2(M0"  taagen  Gleise  Ens-Lbibnrg  in  Anwendung  gelEommen. 

In  Folge  der  anf  den  Na8saui.schen  Dalincn  mit  dem  ITH  fachen  Oberbau  erzielten 
,m;!*r<'rd*  Iiilich  ;rünsti;:cn  IJcsultate  ist  derselbe  in  der  letzten  Zeit  auch  noch  bei  verscliie- 
liencD  andern  deut<>chüu  Bahnen,  der  Obcrschlesischen,  i'rcuss.  Ostbahn,  Niederscblesisch- 
MlrfciMhen,  Rheinlsehen^),  Pfllaisehen  Etsenbahn  versnehsweiBe  inr  Ansfllhnuig  gekommen 


Musterc(>n8tructi(tnen  fiir  Kisenbahnbau,  1.  Bd.  Serie  B:   Die  eisernen  aweithciligen 
Ungscbwcllen-Oburbau-ijy Sterne,  von  C.  Wilcku. 

•*)  Auf  der  Bheittisdien  Eisenbahn  wurde  der  Hilf 'sehe  Oberbau  auf  einer  Strecke  der 
EKelbahn  von     Meile  Länge  neben  dem  Hartwieh'schen  eisernen  Oberbau  verlebt.  Es  ist  nicht 

i'ir  die  Fahrt  anf  dem  Hilfsclien  Oberhau  uiif^lcicli  sanfter  und  ruhiger  als  auf  dem  Hartwich  sclicti, 
Miwlem  es  erfordert  der  crstere  auch  kauui  den  fünften  Tbcil  der  Kosten  fiir  Uoterstopfcn  und 
Rseltfdning  des  letzteren. 
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und  hat  sich  überall  so  put  bewälirt,  dass  das  Referat  Ober  die  Hoantworttinpen  der  Fr*^ 
»Welche  neuere  l'jrfahrungeD  liegen  Uber  die  Bewilürung  de«  ganz  eibemon  Oberbaues  vor, 
und  wetehes  System  hat  die  meiBteii  Vorsflget«  walehe  für  die  im  Jalire  1874  in  DftHHdorf 
abgehaltene  Versammlung  der  Techniker  der  deniaeh.  fiSaenb.-Verwalt.  aufgestellt  war,  fol- 
gender Maasson  lauten  konnte : 

»Die  fortgesetaten  Versuche  mit  den  verschiedenen  Systemen  des  eisernen  Oberbaota 
»haben  ergeben,  das«  daa  aweitheilige  System  Hilf  die  meisten  Voraflge  bietet« 

Beantwortet  wurde  die  Frage  von  Eisenbahnen,  weldie  Versuche  mit  den  Systemea: 
VaaUicrin,  Ilartwicli.  Hilf.  SclicfTler.  Köstlin  und  Haffitr  :in<r«'st<'llt  liatten. 

Endo  \bHi  war  der  Hilt'sche  Uberbau  auf  tlieilwoise  bedeutenden  Strecken  der  Kassaui- 
schen  Staatsbahn.  Kheinisohen  Bahn,  Thtlringiscben  Eisenbahn,  Elsass-Lothringtschen  Beiets 
balin.  Hannoverschen  Staatsbahn,  Magdeburg-Halberstfldter  Eisenbahn,  Hessischen  Ludwlp^- 
balm.  Bayrischen  Staatsbahn,  der  Bahnen  Berlin- Wetzlar  und  Colilenz-Sierk,  der  Nieder- 
Hchlesisch-Märkischen  Eisenbahn ,  i^eussischen  Ostbabn,  Westfillischeo  Eisenbahn  und  der 
Niederländischen  Staatsbahn  einpefflhrt. 

C.  System  Hohenegger  (Fip.  15,  Tafel  XV  .'••'j  Im  Jahre  1876  trat 
ilcr  Ober  -  Inspectiir  tlcr  österreichischen  Nordwcstbahu,  Wenzel  llohencgger,  mit 
einer  neuen  L;uig8cli  weile  hcrvur,  weiche,  hervurgegangen  aus  der  Hilf  sehen  Lang- 
sobweUe,  die  Mittelrippe  fallen  und  die  beiden  Seiteorippeu  in  einer  Sebrügen  binab- 
ftthren  Mast.  Das  Profil  hat  nach  Absng  der  BefestigungslQeher  eine  Fliebe  too 
29,26  DCentimeter,  nnd  ist  72"*  hoch.  Die  Breite  der  AnflageflXche  beti«^  275» 
nn<I  das  Trftghcit8m<»ient  161,0  (in  Centimetern) .  Die  gugsgtähleme  Fahrschieoe 
beeilst  eine  Höhe  von  122""",  ist  demnach  bedeutend  hüher  als  die  Hilfsche,  hat 
einen  Querschnitt  von        Ocm.  und  ein  Triigheitsmonient  von  718,03.  ''",  * 

Durch  diese  Coostraction  der  Langschwelle  der  der  Hilf  sehen  gegentiber  soU 
erreicht  werden : 

a)  ein  leichtereH  Walzen, 

b)  eine  grössere  Tragfähigkeit,  da  dnrch  die  grössere  Construeti<inshr»he  und 
die  bessere  Material-Anurdnung;  das  Trä^jheitsmomeut  bedeutend  vermehrt 
wird, 

ci  eine  bedenlende  Versteifiing  der  Langscbwelte  in  seitlicher  Richtung. 

Die  Langschwellenlänge  von  9", 7  ist  für  die  Gerade  and  für  Curven  bis  zo 
375"  Radins  bestimmt;  fttr  stttrlcere  Cnrven  bis  150"  Radios  beträgt  diese  Lioge 
6",45.  Die  StOsse  der  Fahrsehienen  nnd  Langscbwellen  sind  nm  0'',99  verseilt 
Unter  dem  Langschwellenstosse  befindet  steh  eine  Qnersebwelle  von  2",4  L^ge,  welche 

das  Profil  der  Langschwelle  besitzt,  und  ist  dieser  Htoss  noch  durch  eine  Laaebe  ge- 
sichert, welche  die  Auf lagerrippe  der  Langschwelle  direct  nnterstOtzt.    Der  Stoes  der 

Fahrscliienc  ist  durch  eine  Winkellaschc  und  dnrch  eine  gewidiiiliche  Lasche  ge- 
sichert. Ausser  den  ötossschwelieu  sind  zur  Querverbindaug  noch  2  öpurbohceu  au- 
gebracht. 

Unter  Einsetzung  der  heim  Hilfschen  Oberbau  gewählten  Eiubcitspreise  sisd 
die  Kosten  des  iluheuegger'schen  Systems: 


^"•i  Zeitschrift  den  österr.  Inf?.-  und  Arch  -Ver.  l*«T(i.  Hi-ft  III  und  IV.  p.  Ö7.  —  Wochco- 
sehrift  des  üaturr.  Ing.-  und  Arcb.-Vvr.  IbTü,  Nr.  l'A,  p.  l;$5  uud  Nr.  51,  p.  341}. 

MusterooDstnictionen  (Ur  Eiseabahnbau,  1.  Bd.  Serie  B.  Die  eisernen  aweitheillga 
Lsogsdiwellen-Oberbau-Sjsteme.  Vom  Abthell.'Baumebler  C-  Wileiie. 


L^iyiu^uo  Ly  Google 


VI.  RigmmAHN-Onnuuo. 


301 


tl.äStk. 

92  Stk. 

H  - 
l'M  - 

'M  - 

46  - 
294  - 
- 

UOcb.'" 


(it'haiiinit- 
Kilogr. 


I'r>-i<k  pro 
KMi  Kilogr. 

Mk. 


I.  Material wertb. 
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Das  Hohemggei'Bche  Syitem  ist  im  Jahre  1876  anf  der  telerreieliiseheii  Nordr 
Wcal-Bahn  in  circa  7  Kilometer  UUige  probeweise  sur  AnsflUiniog  gekommen. 

D.  System  Henslnger  Ton  Waldegg. '^v)  Das  Bestreben,  die  Naehtbeile, 
welche  dem  Hiirscbeu  (in  gleiehttn,  wenn  nicht  höherem  Maasse  dem  Hohenegger*- 
«chea,  Oberbau  noch  anhaften,  zu  beseitigen,  fllhrtc  im  Jahre  1S7(>  den  Oberingenienr 
Ueinnger  von  Waldegg;  zu  der  auf  Tafel  XV,  Fig.  1 0 — 22  ersichtlichen  Conatniction. 

Die  Laiij;sch\vellc  ist  mit  2  oder  3  Kippen  nach  unten  vorsehen,  welche  in  die 
Ikttun«:  jrehen.  im  erstem  Falle  wie  die  Vautherin'Hche  Sehwelle  in  öO"""  breite  liori/on- 
taleFü>.se  endifjen,  im  letztern  Falle  wie  die  FUskc  der  Hilfsehen  Langselnvellt'  ^^estaltet 
»iod,  aatf^rdtsm  erstreckt  sich  noch  eine  Mittel-Kippe  senkrecht  nach  üben  und  tritt  in  den 


^'j  Mustereunstructiouen  llir  Eisenlwhnbau ,  Serie  B:   Die  eisernen  zweitheiligeu  Lang- 
irkveUen-Oberbatt'Systeinu. 
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Iloblraum  der  BrUcksc  lnciie  gehiltleten  Fahrschieiie.  Diese  nach  oben  g;ehende  Mitu  l- 
rii)po  vcnnelirt  das  'rriifrlieitsmonicnt  der  Langschwelle  bedeutend  und  liberuiniri,t 
den  von  der  Fahiscliiciie  lll)crtragenen  Seitendruck,  so  dass  ent^^e^'cn  der  Iliirsch- n 
Anordnung  alle  Belestigungstheile  vom  auf  Abschecren  Beanspruchtwerdcu  ganzlirh 
befreit  siud.  Dies  ist  auch  die  nächste  Veranlassung  die  Befestigungsbacken,  welche 
jetst  nur  den  Zweck  haben,  die  Fahrscbiene  auf  die  LangsdiweUe  sn  prenen,  is 
sehr  geringer  Aniahl  anzuordnen.  Die  gnssstiUileme  Brüduchiene  liat  eine  HSbci 
von  85""  mit  7—8""  starken  Stegen,  ist  bedentend  leichter,  als  die  Hüfsdie  Fabnebieae 
nnd  bat  den  nicht  zu  untersehUtzenden  Vortheil,  daSB  sie  viel  leichter  zu  waken  irt 
und  dass  der  senkrechte  Druck  der  Walzen  direct  auf  den  Kopf  der  BellieDe  wirkt, 
derselbe  demnach  viel  stärker  conipriniirt  und  dadurch  widerstandsfähiger  wird,  all 
der  einer  brcitbasigen  Seliiene.  Die  Stösse  der  Fahrschiene  und  der  Lan^sehwelk 
sind  auf  halber  Länge  versetzt,  und  erhalten  säniintlieh  eine  Qucrsehwelle  zur  Un- 
terstützung, welche  unter  dem  Stosse  der  Fahrschieue  die  Gestalt  der  Hilf  sehen  L:tn.'- 
schwelle  oder  eines  r  I  Eisens,  unter  dem  Laugschwellenstosse  aber  die  der  licuhiu^t-: 
von  Waldegg'schen  Langschwelle  bat.  Dienaoh  oben  ragende  MIttelnppc  dieaer  letztere 
Qoerschwelle  greift  in  den  Zwischenranm  der  beiden  zasanunenstosBendem  Laagschwdleai 
ein  nnd  Terbiadert  in  der  euifitcfasten  nnd  wirfcsamsten  Weite  das  Wandern  der; 
Schienen  in  der  LSngsricbtnng.  Ausser  diesen  Qnerschwellen ,  welche  sowohl  ab 
Spnrhalter  dienen,  als  auch  die  Schienenneigung  sichern ,  sind  keine  Verbindungn* 
stanjxen  angebracht.  Die  Befestigung  der  Querschwellen  mit  den  Langschwellen  ge- 
schieht durch  Sehrauben  mit  concentrischen  oder  exccntrischen  Köpfen,  welche  in  di« 
länglichen,  mit  der  Langsachse  normal  zur  Gleisrichtung  gelochten  LJU  her  der  Qiur- 
sch welle  gesteekt  und  mit  den  Fussen  der  Langschwelle  verbunden  werden.  Di.^ 
letztere  besitzt  über  der  Mittelschwcllc  runde .  Uber  der  Stossschwelle  ovale  Liklier! 
um  der  Ausdehnung  Rechnung  zji  tragen.  Durch  diese  Anordnung  mit  deu  cou-j 
resp^  exccntrischen  Bolzen  wird  erreicht,  daaa  die  Bohmng  der  QoeracbweUen  oir| 
nach  einer  Schablone  geschieht,  nnd  dieselben  in  den  Geraden  sowie  fai  allen  Cnnr«s 
verwendet  werden  können.  Die  Berttbmng  der  Fahrschiene  mit  der  obem  Bippe  der 
Langsdiwelle  wird  durch  Klammem  hervorgebracht,  welche  ttber  letztere  an  des 
Stellen  gesteekt  werden,  an  welchen  die  Befestigung  von  Schiene  und  Schwelle  doKk 
Hacken  und  Keile  erfolgt.  Diese  Klammern  dienen  znirleich  zur  Herv(»rbringnn£j  dir 
Curve.  haben  dann  unglcieh  dicke  Schenkel  und  zwin^^en  dadurch  die  sich  unschwer 
biegende  Schiene  die  ItctrelVende  KrUnnuung  anzunehmen. 

Ein  weiterer  \'t»rtheil  dieses  Systems,  gegenüber  dem  von  Hilf  nnd  llnln  li- 
eg ger,  ist  der,  das»  jegliche  vor  dem  Verlegen  erforderliche  Moutirung  des  Überbaue« 
wegtlillt  und  dass  die  Befestigungstheile  fOa-  Fahrschiene  und  Liangsehwelle  von  oben 
eingesteckt  werden  können,  nnd  dass  daher  bei  einem  Auswechseln  der  ersteren 
Laagsehwelle  sowohl  als  die  Bettung  unberührt  bleiben  kann.  Demzufolge  smd  alte 
Langsohwellen  für  die  geraden  Linien  sowohl  als  ffSx  die  Gurven  ebenfalls  nach  einer 
■Schablone  gelocht.  Die  Langschwelle  bleibt  in  dorCurve  gerade,  nur  die  Fahrschienewird 
gebogen  und  es  geschieht  diese  Biegung,  wie  schon  erwähnt,  mittelst  der  Klammero. 
Da  die  Hefestignnfjsftaeken  sowohl  in  <ler  geraden  Linie,  als  in  den  Cnrven  an  der- 
selben Stelle  der  Langschwelle  sitzen,  so  wird  sich  in  der  ( "iirve  die  Fahrschiene  deu 
backen  nähern  f»der  von  ihnen  entfernen,  und  wird  dieser  veränderte  Zwisehenniuni  dun  h 
verschieden  starke  Holzkeiie  ausgefüllt,  welche  zugleich  durch  die  Form  der  Backen  den 
Schienenfuss  auf  die  Laugschwelle  pressen.  An  deiu  ätusse  der  Fahrscbieuen  ditnt 
eine  Khuumer  als  Lasehe  in  VertNudnng  mit  den  verbreiterten  Backen,  welehe  sowoU 
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Uer  wie  aneh  nber  den  Stössen  der  Langschwelle  an  beiden  Seiten  der  Schiene  ein- 
ander gegenttber  sitzend  angebracht  sind,  während  sie  im  Uebri^^on  verHetzt  sind. 
Ihs  I*rofil  der  Langschwelle  gestattet  die  Anwendung  dieses  Oberbaues  auf  den  mit 
Lang;-  oder  Querschwellen  versebenen  eisernen  lirllcken  in  der  leiebtesteu  Weise, 
iniiiiglicht  auch  die  Vernietung  derselben  mit  der  obem  Gurtuug  der  ilaupt-  oder 
Scbwellentrftger. 

Dte  Fahnobieneii  und  Laogaohwelleii  haben  ftr  gende  LiDien  and  für  Cnrven 
bii  850"  Radios  9",0  Linge,  ftr  Cnmn  von  850"  bis  550"  Badias  7",5  Linge  nnd 
Ar  Corren  nnter  550"  Radiiu  6",0  Lloge  (Fig.  SO).  Hierdnrob  gelingt  es,  Klammern 

is  Mr8  verschiedenen  Sorten  herstellen  zn  braoohen. 

Der  Querschnitt  der  Fahrschienc  beträgt  22,7  □Centimetcr,  der  der  Lang-- 
Nfliwelle  nach  Abzug  der  li<»lzenlr>oher  I^ä,*»:)  nCentm.    Die  Fahrschiene  ))csitzt  ein 
Tiigfaeitsinotnent  von  181,25  und  die  LangBchwelle  ein  solches  ?0D  29U,9b.  ^*') 

Die  Kosten  dieses  Systems  betragen: 
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Dieser  Oberbau  soll  1S77  auf  verschiedenen  deutschen  Eisenbahnen  in  ca. 

2o Kilometer  l/änge  zur  Ausflthrung  kommen. 

K.  System  Wink  1er  (Fig.  12,  Tafel  XV  Dies  System  zeigt  das  Be- 
-trelieii  des  Erfinders  deutlich,  die  sehr  stabile  doppelt  T- Schiene  mit  holien»  Stege 
aLs  Lun^chwellej  mit  einem  Stahlkörper  von  sehr  gerii^m  Gewichte  ^ah  Faiir- 


Mustercnnstractionen  Ar  EisenlMhnbM »  I.  Bd.  Berie  B:  Die  riienMn  sweitheiligwi 

Lii^sdiirellen-Olierbaii-SyHtPine. 
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schiene  in  Verbindung  zu  hrinpen.  und  8o  die  Bedingungen,  welche  an  den  I.are- 
ächwellouoberbau  gestellt  werden  müssen,  zu  erflillen.  Dieses  System  ist  jedeiitaiU 
SU  dem  Hurtwioh'seken  hervorgegangen ,  nnd  mag  sieb  der  Erfinder  die  Aufgabe 
gestellt  haben,  die  dnreh  vielfaehe  ErfadirangeD  aa  letKlerem  Sjateme  eonitatiftei 
Naefatheile,  welche  haapteiehlich  in  der  acfaneUen  Ahnntanng  des  Kopfes,  in  der 
unbequemen  Answechseinng  der  Schiene  and  toter  darin  bestanden,  dass  bei  ge- 
ringen Defecten  an  irgend  einem  Theile  der  Scliiene  eine  bedeutende  Heage  Mate- 
rials verloren  ging,  zn  vermeiden,  aber  die  dem  Uartwioh'schen  Systeme  nizQt|m- 
chenden  Vortheile  nicht  verloren  gehen  zu  lassen. 

Sobald  die  Kiiahiuiif,'  zeigt,  dass  es  möglich  ist,  die  unbedeutende  Fahrscliiene 
auf  eine  einfache  aber  solide  Weise  nnt  der  Lanfrsehwelle  zu  verbinden,  dürfte  di  - 
sem  Systeme  eine  grosse  Anwendung  für  später  nicht  abzusprechen  sein.  Das  Ver- 
legen in  den  Curven  kann  jedenfalls  keine  Schwierigkeiten  machen,  ftobald  die 
Langschwelle  in  der  Fabrik  nnd  zwar  in.  warmem  Znstande  dem  entsprechesda 
Radios  gemäss  gebogen  wird*«),  da  die  leichte  Fahrsehiene  sieh,  ohne  vorher  gebo- 
gen sn  sein,  ohne  Weiteres  jeder  Cnrve  anschmiegen  mnss; 

F.  System  Pfannkuche«')  (Fig.  15, 15«,  ir)\  TafelXIV}.  Obwohl  die  Befei>ti- 
gnng  der  Schiene  mit  der  l4Ulgsehwelle.  sowie  die  der  Querverbindungen  mittelst  Keii- 
bolzen  eine  vorzügliche  zn  nennen,  ist  die  gekrümmte  Form  der  Langschwelle  dnrili- 
aus  nicht  geeignet,  sich  für  die  Curven  biegen  zu  lassen.  Ks  wird  für  die  Laiu'- . 
scinvelle  stets,  selbst  bei  einem  Abhämmern  derselben,  eine  der  erfordcrliilitu 
Krümmung  wenig  entsprechende  Form  erzielt  werden ,  der  sich  die  Fahrschitiie 
uothgedruugcu  anscbuuegcn  muss.  Aus  diesem  Grunde  wird  sich  dies  System  keiner 
grossen  Beliebtheit  erfirenen.  Das  Gewicht  pro  laofenden  Meter  Gleis  ist  an  108  Kikgr. 
angegeben. 

III.  Das  d  reithci  1  i  jrc  eiserne  Langschwellen-System. 

Das  Gewicht  der  Fahrschieue  ist  auf  ein  Minimmii  reducirt  und  besteht  nnr 
aus  dem  Kopfe  und  einen»  Ansätze  zur  Befestigung  desselben  mit  der  zweigetbciltta 
Langschwelle,  in  welche  der  Ausatz  eingeklemmt  ist, 

A.  System  Scheffler  (Fig.  IS  und  19,  Tafel  XIV).  Diese  CoutmctM» 
kam  in  vier  verschiedenen  Modificationen  anf  der  Brannschweig*8chen  Staalshalii 
(1864)  zur  Ansfllhrong.  Die  beiden  Theile  der  Langschwelle  besteben  ans  1(P"  star- 
ken Winkeleisen,  von  welchem  die  horizontalen  Schenkel  137"*  nnd  die  verticsles 
Sdienkel  lO*!"""  breit  sind;  letztere  haben  an  der  obem  Kante  einen  seitlichen  .Zu- 
satz, nm  sich  leichter  gerade  und  scharf  auswalzen  zn  lassen  nnd  dem  Kopf  der 
Fahrsehiene  ein  bessere«  Auflager  zn  geben.  Die  gussstählerne  Fahrschiene  lici-l 
mit  dem  Steg  zwischen  der  Langschwelle  und  wird  durch  keilförmige  Schraubeu- 
bolzeu  (/,  behufs  festern  Aufziclieus  der  erstem  auf  das  Fnterlager,  auf  den  Laug- 
schwellen befestigt.  Die  Stossfugen  <ler  Fahrschienen  und  LangschwelK'u  liegto 
in  Verband  und  sind  die  Stossfugen  der  letztern  durch  ein  untcrgeschraabtes 
Blech  b  verstHrkt.  Zur  Querverbindung  beider  Stränge  sind,  in  Entfemungeu  ml 
1*,75,  nförmige  Eisen  c  von  105""  Hübe  nnd  65"""  Breite  mit  an  den  Enden  amge- 
bogenen  Flantschen  (Fig.  Id)  zwischen  die  verticalen  Schenkel  der  Langschwelleo 
angeschraubt.  | 

Uebor  das  Biogen  vun  Kisoubiihn-Schiuuüu  fUr  Cutvou  von  Osthotf,  Deutsche  Bauxüit.! 

1878.  p. 

'°>'j  roiiHtriiction  zuoiMiliein  Uberbau  de.s  Ilt-rrii  lii>;L<iut'iirG.  Pfanakuche.  MascbioeDfmbrikafit 
itt  Wiea,  von  M.  M.  Freiberm  von  Weber,  Ingouieur,  k.  k.  UofraUi  a.  D..  Wien,  Docember  197s.  < 
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Bei  deo  beiden  ani^ngUcben  etwati  abweicheodeu  OoDstructioneD  bestehea  die  LaDg- 
Mhvellea  m«  gewdhnliohra  gleiehaehenkligeii  Winkeleiaen  von  130  und  l&O""  Breite;  die 
Fahtsohienen  aus  Feiukorneisen  ^Ind  niiitelst  gewöhnlicher  Schraiibeubolzen  zwiselien  den 
Lane-ch wollen  befestigt.  Die  Querveibindunf^eu  besteben  tlieils  aus  Fiacheisen  von  Tr)""" 
Höbe  luid  II"""  Dicke,  die  mitteUt  an  den  beiden  Enden  angeschweisster  T-StUeke  in  Eut- 
fenuiigeD  TOD  785""  an  die  vertiealen  Solienkel  der  Langeehwellen  aiigeoietat  etnd ,  theils 
auch  aus  Doppel-T-Eisen  von  131"""  Höhe,  die  in  Entfernungen  von  1"',4I  anter  die  liori- 
zout&Ien  Sclaukel  der  Lauf^scliwclhn  mittelst  Nieten  befestigt  sind.  Das  ganxe  Gewicht  der 
Coustructiou  mit  breitern  Lungisuh wellen  beträgt  pro  Meter  177  Kilogr.  und  der  andeiii  =s 
nSKitogr..  du  der  Falmehiene  «Hein  pro  Meter  18,715  Kilogr. 

Au  (Icu  drei  ersten  zwischen  liraunschweip:  und  W(dfenhUtteri  aus{;efllhrten 
Versnohsgtreckeo  von  3450"  Gesamnitläuge  hubeu  Kich  UebelKtäude  bis  Jetzt  nicht  qü- 
leigt;  anaser  einem  wiederliolteii  NaehBtopfen  derGleiae  aind  ITnterlialtuiigsarlietten, 
nit  Ananahme  der  Anawechaelaog  einiger  gussatihlemeii  Fabrachienen,  welche  wahr- 
seheialieh  in  Folge  dea  Lochens  des  Steges  Brilehe  bekommen  hatten,  nicht  vorgekommen. 
Die  Gleise  haben  durchweg  eine  befriedigende  Lage  behalten  nnd  genauen  Bcobachtnn- 
gen  zu  Folge  keine  ^össeren  Kosten  ftir  die  Unterhaltung  erfordert,  als  die  Gleise 
gewöhnlicher  Construction.  Ein  Einfluss  des  Frostes  auf  die  Lage  der  Gleise,  sowie 
ein  starkes  Rosten  der  Langschwellen  ist  nicht  beobachtet.  Das  L?5sen  der  Scli rauben- 
bolzen, welche  zur  Befestigung  der  Fuhrschienen  auf  den  Lan;j:s('hwelleu  dienen,  ist 
nicht  stärker  aufgetreten,  als  bei  den  Laschenverbindungen  gewöhnlicher  Construction. 

Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  scheint  der  fest  coniprirairte  KiesrUckeu, 
welcher  durch  das  fortwährende  Unterstopfeu  direct  unter  der  Basis  der  Schienen- 
gest&Dge  gebildet  wird,  die  EntwXsaerang  der  Bettang  etwaa  an  hemmen  nnd  aoU 
deihalb  der  Versnob  gemacht  werden,  dnreb  Einlegen  von  Rohren  quer  dareb  den 
KiesrIIcken  diesem  Uebelstande  abanbelfen.  Die  letstem  beiden  Conatmetionen  liegen 
in  gerader  Linie,  die  eratcre  zur  ffillfte  in  einer  Cnrve.  Heim  Legen  dieser  Gnnre 
ist  die  Beobachtung  gemacht ,  dass  es  fUr  die  gute  Ausfbhrang  nnd  Erhaltung  der 
Cnrve  sich  enij)fiehlt,  nicht  blos  die  Stiisse  der  Fahrschienen  nnd  der  Langschwellen, 
wmdern  auch  die  Stüsse  der  beiden  Langscliwcllen  desselben  Gestänges  in  Verband 
tu  legen.  Für  starke  Carven  ist  ein  Biegen  der  einzelnen  Thcile  bei  der  Fabrika- 
tion erforderlich. 

Der  Preis  des  vollständig  fertigen  Oberbaues  nach  der  letztern  Construction 
(eicl.  Bettong)  beträgt  pro  laufenden  Meter  44,70  Mk.  mit  Fkihrsclnenen  yon  Goss- 
stahl,  nnd  40,59  Mk.  mit  Fabreehienen  von  Feinkomeisen,  nnd  das  ganze  Gewicht 
pro  Meter  ist »  l&O  Kilogr. 

In  neaester  Zeit  (1870)  kam  eine  leichtere  Constraetkm  dea  Scbeffler^scben 
Stystoms  (im  Gewichte  von  1 1 4,5  Kilogr.  pro  Innf.  Meter)  auf  der  1 5S5ü<°  langen  Bahnstrecke 
Seesen-Osterode,  wo  Curven  von  4^0  bis  nSö""  Radius  nnd  Steigungen  von  1  :  180 
im  Maxininni  vorkommen ,  zur  .VusAlbrung.  Die  Kosten  dieser  Construction  excl. 
Bettung  stellen  sich  mit  Feinkorn-Fahrschieue  auf  ;U.23  Mk.  pro  lauf.  Meter.  — 

R.  J^ysfcm  Köstlin  &  Rattig  Fig  20  auf  Tafel  XIV  .  I)a.sBclI)C  ist  auf  der 
Wörtteinbergischen  Staatsbuhn  in  einer  Länge  von  S'.iS?"  (im  Frlihjahr  1SG7)  zur  Aus- 
führung gekoninien.  Die  beiden  0  Meter  laugen  Langschwellen  liestehen  aus  zwei 
ongleichschenkligeu  Wiukeleisen,  deren  kürzere  Schenkel  vcrtical  stehen  und  am 
Ende  mit  tiner  VerstSiknng  nach  Ansben  Tcrsehen  sind.  Dieselbmi  fiusen  die  Fahr- 
adriene  zwischen  sieb  nnd  sind  mit  ihr  mittelst  Scbranben  derart  verbnnden,  daas 
die  Fabrsehiene  mit  ihrem  Kopfe  auf  den  Tcrstärkten  Enden  der  Winkelscbiene  auf- 
Ast  nnd  somit  keinen  Dmek  aof  die  Bolsen  der  Verbindnngsscbnmben  ansUbt.  Die 
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liegenden  Selienkel  der  Langschwellen  haben  eine  geneigte  Lage,  um  das  Wasser 
besser  abüutulireii  und  durch  das  Eingreil'eu  des  Schotters  einem  Verrücken  mehr 
▼onsnbeugen.   Znr  Qnerrerbindoug  sind  in  EDtfenumgan  von  2"  imter  die  Lang 
schwellen  T-Eisen  (ron  122""  Breite,  70*"HSlie),  deren  Enden  einen  Satlel  bUden, 
geschraubt. 

Bei  einem  Thdie  der  oMgen  Teitnchsstrecke  sind  ebenfatb  in  2"  Entfermnigen  itdiende 

Flaehoisen  von  IC"""  Breite  und  H,3""°  Dicke,  mit  Flanfschen  an  den  Enden,  an  den  auf- 
rechtstchenden  Theil  der  innem  Winkelschienen  angeschraubt.  Ausserdem  sind  sattelförmigt- 
Unterlagsplatten  aus  122""°  breitem  und  TO""  hohem  T-Eison  in  Entfernungen  von  2*°  unter 
die  Lai^flchwellen  doreh  Sebranbeo  befestigt. 

Der  Fteis  des  ▼ollstindig  fertigen  Obetbenes,  ezd.  Bettung,  betrkgt  pro  lau- 
fenden Meier  40,80  Mk.  (resp.  39,00  Mk.  bei  der  abgeänderten  Oonatruetion)  ^  nnd 

das  Gewicht  =  136  resp.  1-)ü  Kilogr.  pro  Meter,  und  zwar  wiegt  die  Fahrselueoe 
pro  Meter  18,7  Kilogr.  jede  Laogsohwelle  =  20,2  Kilogr.  pro  Meter.  1  Qaerver- 
bindung  =  in,f>  Kilogr.,  1  Schraube  zum  Befestigen  der  Fahrsohiene  =  0,37  Kikigr.« 
1  desgl.  lUr  die  Querverbindungen  =  <>.  18  Kilogr. 

Die  Probestrecke  liegt  iu  dem  zweiten  Gleis  zwischen  Aalen  nnd  GoldshOfe  in 
einer  Steigung  von  1  :  100  mit  Curven  von  285'", 5  Radius  und  ö2'"  Länge,  sowie 
859", 5  Radius  auf  216'",ü  Länge.  Bei  dem  Legen  dieses  nicht  mit  der  gehörigen 
Ctenanigkfiit  aasgefUirten  Oberbaues  machte  sidi  der  Uebelstand  bemerkbar,  daas  der 
Schienenstrang  schwierig  in  die  genaue  Richtung  su  bringen  und  darin  an  «halten 
war,  namentlich  niehst  den  Ueberg&ngen  swischen  Geraden  und  Gurren.  Auseevdem 
zei^'te  sich  eine  mangelhafte  Beweglichkeit  bei  der  Dilatation,  und  sprangen  mehrere 
Verbindungsschrauben  ab.  Im  Prindp  steht  indeas  die  KOstlia'aehe  C<m8truelkm 
der  öchefflerschcn  nicht  nach. 

Ueber  den  dreitheiligeu  eisernen  Oberbau  dieses  Systems ,  welcher  auf  den 
Silehsischeu  Staatsbahnen  zwischen  Chemnitx  und  Flöha  in  einer  Länge  von  3400'" 
(Anfangs  18()9j  zur  Ausführung  gekommen  ist,  spricht  sich  die  Verwaltung  dieser 
Bahnen  in  dem  erwähnten  Referate  flir  die  Y.  Eisenbahn-Techmker-Yersammlang  im 
Allgemeinen  günstig  aus,  hebt  jedoch  hervor,  dass  die  Mbatfarung  dieses  Oberbaiiea 
mit  besonderer  SorgfiUt  geschehen  mllsse,  wodurch  die  erste  BescfaaAing  siendieh 
kostspielig  wird. 

Die  WUrttembergische  Staatsbahn  äussert  sich  laut  Referat  ftlr  die  im  Jahre 
1874  in  Düsseldorf  abgehaltene  VL  Techniker- Versammlung  Uber  diesen  ObertMin 
dahin,  dass  derselbe  sowohl  Hlr  die  Befahruug  wie  fUr  die  Unterhai tnng  kein  beson- 
ders günstiges  Resultat  ergeben  halje. 

C.  Construction  der  Hannoverschen  Staats  bahn  Fig.  21  und  22 
uut  iatci  XIV).  isach  dieser  wurde  in  gerader,  zweigleisiger,  freier  Bahn  zwischen 
Gottingen  und  Bovenden  (1866)  eine  1500"  lange  Glelsstreeka  ausgeführt.  Die  Lan^ 
schwellen  bestehen  aus  6"  hingen  Winkeleisen  mit  165""  hohem  verticalen  und  140^ 
breitem  nntwn  Schenkel,  der  mit  dem  erstem  einen  stumpfen  TVinkd  bildet,  so  daaa 
die  untern  Schenkel  der  beiden  susammengehtfrigen  Winkel  einen  hohlen  Baum  yosi 
314""  Breite  nnd  ( ^  Höhe  begrenzen.  Znr  Verstärkung  der  LangsehweUen  und 
um  eine  Längenversciiiebung  zu  verhtlten,  sind  in  ihrer  Mitte  Sättel  aus  gebogenen 
T -Stücken  a  nntcrgenietet,  und  sind  die  StOsse  der  Langschwellen  durch  gebogene 
Fiacheisen  mit  aufgenieteten  Winkeieisen  verlascht.  Die  Fahrschieneu  nnd  verticAlen 

«*j  £a  iat  iiidew  dieaer  hohe  Frei»  sud  Tbeil  in  loMOen  VeriMiltniMen  begrSadet. 
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Sflkcakel  der  Langsch wellen  haben  eine  ähnliche  Form  wie  bei  dem  Scheffler'- 
sehen  und  Köstliii-Battifr'sehen  System.  Zur  Hcfestignng  der  Fahrschiene  an 
den  Lang^chwellen  dienen  'i'i"""  starke  rnnde  Schraubenbolzen  b  und  Keilscbrauben  r, 
die  mit  ««rsteren  in  Abständen  von  500'"'"  abwechseln.  Auf  eine  Sehienenlänge  von 
0")  sind  2  Querverbindungen  (/  aus  Flacheisen  mit  an  den  beiden  Enden  augeschweis»- 
tem  T-iormigem  StUcke  angeschraubt. 

Der  Prait  dieees  Oberbaaee  ilellt  sieli  ezel.  Bettang  mid  Verlegen  pro  Uofenden 
IMer  Mf  48  Mk.  mit  Fthnehienen  a»  FtafakorneiseD,  and  54  Mk.  mit  FahnchieneD 
TOB  QaeaataU;  daa  GeaamnrtBewiebt  pro  Meter  betragt  168  Kilogr. 

Dieaer  Oberbaa  hat  bei  höherer  Temperatnr  dareh  die  mangelhaften  Liogen- 
aaidahnnngen  Ansbiegnngen  naeh  der  Seite  gezeigt,  das  Gleis  lag  daher  im  Sommer 
sehr  eeblecbt.  Die  Fahrschienen  von  Gnssstahl  sind  mehrfach  zerbrochen,  und  zwar 
meist  an  den  rechteckigen  Keillöchern.  Bei  den  Fahrseil icncn  aus  Feinkorncisen  «ind 
iwar  keine  Brüche  vorgekommen ,  doch  zeigten  sie  mehrfach  kleine  Vertiealrisse. 
Ferner  sind  während  der  Zeit  des  Hetriel)e8  einige  Querverbindungen  zerbrochen  und 
aaiigevvechselt.  Laut  dem  Referat  fUr  die  Düsseldorfer  il874,  Techniker- Versamm- 
lung hat  sieh  dieaer  Oberbao  nicht  bewährt  und  ist  gänzlich  entfernt  worden. 

1>.  Syatam  Daelen  (Fig.  23-86  anf  Tklel  XIV).  Diese  GoBatmotion  von 
d«  ftllbeni  Oberingeaiear  B.  Daelen  in  HDide  kam  im  Frttl^ahr  1868  bei  dem 
sweitn  GleiM  cwteehen  Kreienien  nnd  Hokminden  aof  eine  Länge  von  19600"  aar 
ADsftthrnng,  in  welchem  Steigungen  im  Maximum  von  1 :8()  undOarren  von550*BadniB 
rorkimimen.  Die  beiden  Tbeile  der  Langschwellen  bestehen  ans  Winkeleiaen  von 
no»"  breiten  Sehenkeln,  deren  Winkel  96'  beträgt:  der  Zwischenraum  zwischen 
kiden  Winkeleisen  ist  =  3b""".  Die  Fahrschiene  liegt  mit  dem  Steg  dazwischen 
and  hat  an  beiden  Seiten  desselben  eine  eingewalzte  Nuth,  in  die  entsprechend  ange- 
waizte  Kippen,  an  der  innem  Seite  der  verticalen  Sehenkel  der  Langschwellen,  ein- 
greifen und  neben  der  sichern  Auflage  der  Fahrscbiene  eine  einfache  und  solide  Be- 
fsitigung,  mitteilt  aa  den  vortiealanSelienkeln  nnteifaalbder  Fafaiaohiene  darcbgehender 
Kflilbolan  «,  armOgliciien.  Zar  Begrensung  beider  Winkelsehienen  lat  swiaeben  jedem 
VirinadnngabohBeD  nach  nnden  noeh  ein  Sidibolien  h  mit  Hlllae  a^gebiaeht.  Unter 
jedem  Stoaae  der  LangaefafwelleB  rind  370"">  lange  UnteiatQianngBplatlin  von  Blech  c 
mittelst  acht  Scbraubenfoolzen  befestigt.  Zur  Verhinderung  der  iJü^nTenohiebung 
der  Fahrschienen  sind  an  den  Enden  unterhalb  am  Stege  Auskerbungen  angebracht 
Fig  24  ,  in  welche  der  etwas  höher  sitzende  Keilbolzen  a  eingreift.  Auf  eine  Sehie- 
nenlänge sind  vier  Querverbindungen  von  lUO"""  breitem  Winkcleisen  mit  ange- 
schweissten  Endlap])en  d  mitteist  der  Keilbolzen  «  und  gewöhnlicher  Schraabenbolzeu  e 
den  verticalen  Schenkeln  der  Langschwellen  befestigt. 

Der  Preis  des  fertigen  Oberbaues  beträgt  pro  Meter  excL  Legen  39,42  Mk. 
aat  QnesitBhl&hmdiiene  nnd  38,48  Ifk.  mit  FahraeUene  von  Feinkomeiaen ,  daa 
Gmammtgewiekt  iat  pro  Meter  »  135|5  Küogr.  mid  die  Fakiaehlene  allein  wiegt 
18,1»Kilogr. 

Dieser  Oberbau  befilhrt  sich  anaieroidentiioh  lanft  nnd  mhig  nnd  hat  sieh  bia 
jtirt  ia  allen  Theilen  vorzüglich  bewährt. 

In  dem  oben  mehrfach  erwähnten  Referate  über  eiserne  Oberbaue  fllr  die 
V.  Eisenbahn-Techniker- Versammlung  wird  von  der  Verwaltung  der  Braunschweig'- 
scbcü  Staatsbahueu  die  Lage  des  Oberbaues  naeh  System  Daelen  als  eine  naeh  Höhe 
und  liichtung  normale  und  unverkennbar  bessere  als  die  des  daneben  liegenden  mit 
liobschwclleu  coustruirten  älteren  Gleises  bezeichnet.    Seitliche  Verschiebungen  des 
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eisernen  Oberbaues  seien  Reibst  in  Curven  von  füiü  Meter  Radin»  fast  gar  nicht, 
keiiienfalls  aber  in  stärkerem  Grade  als  in  Gleisen  mit  Hdlzschwellen  bemerklich  ge- 
W(»rden.  Als  l)rs(»nderer  Vorzug  dieses  Systems  war  schon  früher  bervorgehcihen. 
dass  der  Frost  auf  die  Lage  der  Gleise  ohne  schädlichen  Kintiuss  sei  und  >>ird  jeUl 
als  HaapterfordeniisB  ftlr  die  feste  Lage  des  eisernen  Gleises  die  Uersteilnng  äocr, 
die  vollständige  EnMsserang  zulassenden,  Unterbettong  imd  die  mOgUohst  voIIsHd- 
dige  VerfÜUang  des  GUeiaes  mit  rdnem  Kies  beielcliiMt. 

E.  System  Paulas.  Dasselbe  ist  nur  anf  einer  gam  karseD  Probestreekg 
von  t9"*,92im  Bahnhofehaoptgleise  zu  Graz  (Oesterreicbische  SUdbahn)  rar  Abwsd- 
dung  gekommen  und  ist  zum  gritsstcn  Tbeil  aus  alten  breitbasigen  Schienen  zusammen- 
geflip:t,  indem  zwei  solcher  flach  liegenden  Schienen  die  Langsehwellen  bilden,  deren 
FUsse  die  zum  Einlegen  der  T-lormigen  Fahrschiene  dienende  iiinne  bilden.  Letztere 
ist  aus  Bessenierstaiil  gewalzt  und  wird  durch  Schraubenbolzen  mit  den  verticalen 
Füssen  der  alten  Schienen  verschraubt.  Die  Querverbindungen  sind  durch  auf  deu 
Kopf  gestellte  alte  Schienen  hergestellt,  deren  FUsse  mit  den  Stegen  der  ÜacbliegeD- 
den  Schienen  (LangschweUen)  dureb  Sduanbenbdioi  verbunden  sind. 

Das  Geumimtgewieht  dieses  Oberbaues  pro  Ifeter  betrigt  140,5  Kttogr.  mid 
das  Gewicht  der  Fabrschiene  alldn  30,35  Kilogr. ;  der  Preis  berechnete  sieh  eid. 
Bettang  auf  24,18  Hk.,  wobei  50  Kilogr.  alte  Schienen  zu  4,25  &lk.  angenommen  sind. 

Diese  karze  Versachsstrecke  soll  sich  bis  jetzt  gut  bewährt  haben ,  selbst  die 
Schraubenbolzen  waren  nicht  nachzuziehen.  Ausser  dem  anfänglichen  Nachstopfen 
von  Kies  war  keine  Nachhülfe  uüthig.  Wegen  mangelhaften  Materials  musstenaber 
einige  Fahrschienen  ausgewechselt  werden. 

F.  System  Kleeblatt.'  ')  Dieser  ( >bcrl)au  besteht  aus  einer  doppelköpfigen 
Stahlschieue  von  r24'""'  Höhe  und  r>7"""  Koptljreite,  und  aus  zwei  Eisenwinkeln,  welche 
die  Langschwelle  bilden,  wie  Laschen  zwischen  die  beiden  Köpfe  der  FahrschieM 
gespannt  sind,  und  in  horisontale  Fllsse  anslaiifen.  Fahischiene  and  LangsehweUe 
sind  6'",0  lang,  durch  Schranbenbolxen  9mal  verbanden,  und  haben  darehans  renredh 
Seite  StOsse.  Dieses  System  ist,  soviel  ans  bekannt,  bis  jetrt  nicht  »asgelUurt. 

G.  System  Atzinger.«*)  Dieses  System  ist  dem  vorigen  sehr  ähnlich,  nar 
ist  die  Fahrschiene  keine  doppelköpfige  Schiene,  sundem  besteht  wie  die  der  Systeme 
A.  H  und  C  aus  einem  Kopfe  und  dem  zur  Befestigung,  zwischen  den  beiden  die 
Langschwelle  bildenden  Winkeln,  nothwendigen  Steg.  Das  Gewicht  der  Fahrschiene 
beträgt  10..')  Kilogr.  ])ro  laufend.  Meter,  und  das  des  ganzen  Oberbaues  137,6  Kilogr. 
pro  lautend.  Meter  und  kostet  derselbe  eomplet  15,00  Mk.  pro  laufend.  Meter.  Die 
beiden  Winkel,  welche  die  Langschwelle  bilden,  sind  verschieden  abgebogen ,  sodass 
die  Fttsse  der  beiden  Winkel  in  einer  Horisontalen  liegen,  wilhrend  die  FUirsehieae 
die  Neigung  1  :  16  angenommen  hat.  Es  eibilt  dadurch  der  eine  Winkel  der  Lsng- 
scfawelle  ein  Gewicht  von  19,7  Kilogr.  and  der  andere  von  19,4  Kilogr.  pro  laufend. 
Meter.  Die  Anflagefläche  der  Langschwelle  betrilgt  300"«  die  Hohe  zwischen  Schie- 
nenoberkante und  Schwellenaoflager  tb4""".  Die  Stösse  sind  verwechselt  und  crhilt 
jeder  eine  Querscbwelle,  so  dass  anf  eine  Länge  von  6",6  der  Schiene  3  Querro'- 
bindungen  konnnen.  Zu  diesen  Querschwellen  sollen  die  schlecht  gewalzten  Stücke  der 
Laugschwellen- Winkel  verwandt  werden.  Auch  dieser  Oberbau  ist  bis  jetzt  nur  Project. 


•j  Zritschrift  des  iJsterr.  Ingen.-  u.  Arch.-Ver.  1S75,  p.  172. 

Zeitschrift  des  üsterr.  Ingen.-  u.  Arcb.-Ver.  1S75,  p.  6U.  —  Wocheaachrift  des {SstMr. 
lag.-  u.  Azdi.-yer.  1876,  Kr.  13,  p.  135.  —  Orgau  ftlr  die  Fortsehritte  des  £.-W.  1S76,  p.lW. 
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§33.  8chlnHsbeni(>rkiingen.  —  Die  in  den  letzten  Jahren  von  sehr  vielen 
deutschen  und  österreidiisclien  EiBenbahneii  auf  Vornnchsstreckcii  mit  eisernem 
Oberbau  verschiedener  Systeme  gemachten  Erliihriingcii  weisen  darauf  liin .  dass 
der  eiserne  Oberbau  im  Aligemeinen  ganz  entschiedene  Vortheiie,  in  Hozu^'  auf  He- 
trieb.ssicherheit  und  Billigkeit,  gegenüber  dem  Hokquerschwellen-Oberbau  bietet.  Es 
ist  zwar  die  Meinung  der  Eisenbahn-Techniker  noch  gctheilt,  ob  eiserne  Langschwellen 
den  Qnenoliwellen  ?oniiriehen  nnd,  oder  ningekehrt,  da  Bich  eigeben  hat,  dass  aaf 
neuen  Bahnen  and  hanptsichlich  anf  nieht  consolidirten  Dämmen  die  Qoeraehwellen 
entschiedene  Vortheile  bieten,  und  in  Verbindong  mit  diesen  die  Überall  in  Verwen- 
duig  befindlichen  starken  breithasigen  Schienen  snr  (Geltung  kommen,  sich  ani-h  leicht 
an  Stelle  der  Holxschwellen  einziehen  lassen,  während  dag^pMi  das  Hanptprincip  des 
I^ngschwellcn-Obcrbaues :  Anwendung  einer  leiehten  Fahrschiene  und  eontinuirliche 
Unterstützung  derselben ,  unbedingt  als  ein  richtiges  hingestellt  werden  nmss.  —  so 
•scheinen  sieli  doch  die  Eisenbahnverwaltungen  mehr  und  mehr  dem  Lanj;selnvcllen- 
t»l)erijau  hinzuneigen,  und  das  zweitiicilige  System  besonders  vorzuziehen,  wie  das 
ganz  besonders  das  jetzt  in  so  ausgedehnter  Weise  zur  Anwendung  gekonaueue 
Hilfsche  System  schliessen  Ittsst. 

Die  Teohnisohen  Vereinbaiouigeu  des  V.  D.  £.  V.  besagen  in  §  34:  »Für 
eiaenien  Oberben  ist  ein  sweitheiliges  System  mit  Langsohwellen 
an  meisten  sn  emiifehlen.« 
Ob  nnn  das  Hilfsche  oder  ein  anderes  xweitheiliges  System  sich  am  meisten 
Efaigsng  reisebaffen  nnd  bewSbren  wird,  mnss  erst  die  Zukunft  lehren.  Angenblick» 
lieh  sind  die  andern  zweitheiligen  Langschwellen-Systeme,  welche  anscheinend  anf 
Erfolg  rechnen  dürfen ,  nur  anf  kurzen  Strecken  erst  vor  wenigen  Monaten  gelegt, 
nlpo  noch  nieht  erprobt.    Das  was  jedoch  schon  jetzt  feststehen  dürfte  ist .  dass  ein 
System,  welches  in  statischer  und  finanzieller  Hinsicht,  sowie  in  Bezug  anf  die  lln- 
terhaltungsfrage  sich  so  gut  wie  das  llilfsebe  System  bewähren  wird,  aber  ein  ein- 
faches fllr  alle  St'hwellen  gleiches  Lochen  der  Langscbwcllcn  und  das  directe  Mon- 
tiren  des  Gleises  auf  der  Verwcudungsstelle,  ohne  jeglichen  coniplicirtcn  Apparat,  ge- 
itMet,  den  Yorsug  vor  diesem  yeidient. 

Das  dreithdlige  eiserne  Langschwellen-System  ecfreut  sich  keiner  besondem 
Qsnst,  obgieieh  dieses  System  die  Anwendung  der  leichtesten  Fahrschiene  gestattet. 
Es  scheint  dies  hauptsSeUich  von  der  iweigetfaeilten  Langschwelle  herzurühren, 
welche  die  nothwendigc  starre  Verbindung  unter  sich,  sowie  mit  der  Fahrschiene 
schwer  ermöglicht,  nnd  eine  gleichmttssige,  eontinuirliche  Regung  aller  3  Theile 
für  die  Curve  kaum  erzielen  lässt. 

liei  allen  Lani^'sehwelleii-Systemen  ist  auf  genaues  Spurhaltcu  die  crfordcrliehe 
Bttcluicht  zu  nehmen  nnd  besa^^t  der  ^.iH  der  Technischen  Vereinbarungen  der  D.  E.V. 

»Bei  dem  eisorueu  Oberbaue  ohne  Quersohwellen  sind  ebenfalls 
geeignete  Mittel  sur  Erhaltung  der  Spurweite  des  Gleises  insbe- 
sondere in  Oorven  ansnwenden.« 

Was  schliesslich  die  vorzugsweise  Ton  den  englischen  Ingenieuren  .construirten 
■nd  empfohlenen  eisernen  Einzelunterlagen,  die  Systeme  von  Greare  und  Griff  in 
betrilR,  so  ist  in  bemerken,  dass  dieselben  bei  besonders  schlechtem  Bettungsmate- 
risl  ia  tropischen  Gegenden  wahrscheinlich  mit  Vortheil  ansnwenden  sein  werden,  im 
Uebrigen  aber  nicht  mit  den  besseren  eisernen  Quer-  und  Langschwellen-Systeroen 
m  Conenneni  treten  kSmien. 
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Ver.  1S&8.  4.  Ueft;  Scbeäler's  Organ  lt>öit,  p.  ;2öb— 2üU. 

Bitenbahn schienen  mit  Stahlkappe  und  verbewerteni  Nagel,  mit  Abbd.  Oi«»tt  fttr  Eisen- 

bahn-W.  1865,  p.  72;  Scientific  American  1861, 

Erfahrungen  über  ccmcntirte,  Puddelstahi-  und  Oussatabl-Schionen  auf  den  doutacben  Vereins- 
bMinnp.  Organ  187o,  p.  80  nad  IM. 

Erfahrungen  mit  Stahlschienen.  Engineer  1870,  p.  346;  Organ  IST:',  p.  33. 

Fnak,  Uebftr  die  Dauer  der  Scbienan,  inaboamidero  der  Schienen  aiw  Beaaemerstabi.  Organ  fUr 
Elsenbahn-W.  1876,  p.  177. 

Ornn,  Ad.,  Nutisen  über  die  Fabrilcation  und  das  Verhalten  der  Besseuicr-Stahlkupfachiuncn  auf 
den  küuitfl.  Bayerischen  Staatsbabnon.  Beitrag  aar  Verwendung  solcher  ochionen  über- 
haupt Organ  für  Eisenbahn-W.  1876,  p.  10. 

Reasittger  Waldogg,  U«^lH-r  die  Ursache  der  BrVehe  von  Onmtahlichienen.  Organ  für 
Eiaenbahn-W.  1874,  p.  12. 

JacIcBon,  Gebr.,  Uber  die  Anwendung  gusastählemer  Eisenbahnschienen.  Ginic  industr.  Duc. 
1857,  p.  304;  I»ol.  Centralbl.  ISös,  p.  m. 

Lindbeim,  W.  von,  Die  Anwendung  der  Stithlscbienen  in  Russland  und  die  neuesten  Bestini- 
nningen  der  Bedingnisshefte.   Organ  f.  Eiscnbahn-W.  1873,  p  188. 

Petsholdt  und  Heusinger  v.  Waldegg,  Ueber  die  Fabrikation  der  Beaaemer-Stahlkopfschie- 
neu  mit  beaonderer  Besichung  auf  die  Leistungen  der  KOnIgin  Marienbatte  bei  Zwickau 
in  Sadiaen.  Organ  fHr  Efsenbahn-Wesen  1874,  p.  224. 

*ProflI,  das  nene  OsterreichiBche,  für  EisenbahnseUenea  ans  Beaaemer-Stahl.  Zeitung  des  Verelna 

deutscher  Eisenb.-Verw.  I^tiä,  p.  353. 

•A.  Prokesch,  Uber  die  vorthoilhafte  V^crwcndung  der  Stahlschienen  fllr  den  Oberbau  der  Eisou- 
bahnen.    Organ  fllr  £isenb.-W.  i8Kti,  p.  169. 

Referate  über  die  Frage:  Liegen  neuere  Erfahrungen  vor  in  Betreff  dt'r  Anwendung  der  ver- 
schiedenen Arten  von  Stahl-  und  Stahikopfschicnen  und  Uber  den  EinHuss  der  l^inklin- 
kungen  auf  das  Verhalten  derselben?  Organ  1872,  p.  28  und  VXi. 

Sanborn's  hohle  StaUsebienen.  Scientific  American  1872,  p.  38;  Organ  fttr  £isenbahn-W.  1873, 

p.  208. 

*8ehienei  mit  Baseemewtthitgpfiro  auf  der  flatarr.  SVdbahn.  Orga^  (9x  ffiaenb.^W.  1867,  p.  25. 
Schienen  nns  Bessemerstahl  in  Amerika.  Zeit,  dos  Ver.  deutscher  Eisenb.-Verw.  1866,  p.  104. 
Schieitn  nns  Bessemerstahl.   Dauerhaftigkeit  derselben.  Zeitung  des  Vereins  dentscber 
Eisenbahn- Verw.  1866.  p.  313. 

*Sehvars.  der  Stahlsohlenenoberbnu  der  Kaiser-Fevdittaads-NovdlMhn.   OesehlehtUeher  Ueber- 

blick  der  stufeuweistMi  Entwickelung  des  Oberbaues  dieser  Bahn  von  der  Zeit  der  Er- 
bauung bis  zum  gegcQwärtigen  Stamlpunkt,  mit  Abbd.  Organ  für  Eisenbahn-W.  1867, 
p.  26;  Zeitschrift  des  «aterr.  Ingenieur^  und  Arehit-Ver.  1866,  p.  138. 

:^tah Ischienen  auf  anjerikanischon  Eisenbahnen.    Orj^an  l'^Tl,  p.  :(.'(. 

Ueber  Stiihlsehienen  der  franaüslscheo  Eisenbahnen,  ^eitspbr.  des  <isterr.  Ingen,  und  Archit.- 
Yer.  1873,  p.  280;  Oifan  f.  Eiaflab.-W.  1874,  p.  76. 

Strecker,  Uber  Gassstahl-Sehienan.  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenb.-Verw.  1864,  p.  266. 

Titsn-Eiscnbahnschienen.    Organ  fllr  Eisenb -W.  l'^titi,  p.  VIS,  Huiidcr,  ö.  Mai  1^65. 
Verwendung  des  Bessemerstahls  zu  den  iicbienenküpfen  der  Oesterr.  iiUdbaha.  Zeitung  des 

Y0täm  denlaeher  Biaenb.-Venr.  1866,  p.  445. 
Vernich,  Udter  die  Länge  der  Bessemerstabl-Rohii  neu    Organ  f  Eisenbahn-W.  1876,  p.  !'-(». 

Williams,  K.  Frice,  Oberbau  der  engtiscben  Eisenbahnen  (Stahtscbienen).  Engineering.  April 
1876;  Organ  Ar  Eisenbahn- W.  1876,  p.  207. 

Windscbeid,  W  .  »bor  Bessementahl-Schitnea  «nd  deren  Behandinng.  Organ  fir  Eiaenbnhn- 
wesen  1674,  p.  164. 
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e.  lieber  Oberbau  mit  breitbasigen  Sclueaen. 

Askenaay.  eiolge  Notiseii  Ober  die  k.  •OdroBdiolien  Elaenbabnen.  Organ  lSü9,  p.  1. 

Auabreitun^'  des  Systems  der  breiibMigen  Schienea.  Zeitung  des  Venine  deutscher  Eteenbdm- 

Vcrw.  Ibül,  p.  15». 

CUttss,  Oberbau  auf  engHsoheo  Elsenbahnen.  Seheffler's  Organ  18<i3,  p.  264. 

Neue  Constrnction  von  8chienenprofil«o.  Organ  für  Eisenbahn-W.  I8f)4,  p.  B1.  mit  Abbd. 

Eiaensehienen,  Ausbreitung  des  S/stems  der  breitbasigen.  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahn>Verw.  1861,  p_  15«. 

de  Funiftk,  F.,  Oberbau  auf  »mciikiiu.  Ei»L>nbalinen  Wuciienschr.  des  Oeaterr.  Ingen. >  n.  Aldüt* 

VtT   IbTii,  No.  4  .  ()rt,'jtu  lür  Eisenbahn-W.  IST«,  p.  107. 

lleuz,  Bau  der  Eiaenbahn  Uber  dun  Sumuiering.    Erbkam's  Zeitschrift  1852. 

Liegen  die  englischen  Einonbahnen  besBer  als  die  des  Continents  und  namentlidi  die  deatMlMaf 

Zeitung  des  Verein»  deutscher  Eisenbahn-Verw.  18«;t,  p.  521. 

*  Malberg,  das  Gestänge  der  schlesiscben  (iebirgBcisenbahn,  mit  Abbd.  Organ  für  Eisenbahn- W. 

1M6,  p.  318;  Erbkan'a  ZeltaohrMt  fllr  Bauwesen         p.  127. 
Ntfrdlinger,  Oberbausystem  fUr  die  franzUs.  Orleans  -  ('entralbahnen.  Zeftaehrift  des  Haanor. 

Archit-  und  Ingen -Ver   1861;  Organ  !S<.2,  p.  128. 

Paulus,  Rud.,  der  Eisenbahn-Oberbau  in  »einer  Durchfuhrung  auf  den  neuen  Linien  der  üsteir. 

SUdbahn-Oeselischaft  2.  Aufl.  Wien  1872. 
Oberban  der  Bahn  von  Prik-ncia  nach  Ponferada    Organ  ftlr  Eisonbahn-W    1'>H7,  p.  150;  Revists 

de  obras  publica»  istj-S,  No.  4  ,  Zoitschr.  de.n  hannuv.  Archit.-  u.  Ingen. -Vereins  1866.  p.  116. 

Oberbau  der  Preussischen  Ostbahn.  Organ  fUr  Eiscnbahn-W.  IMS.  p.  223;  Jahrasbar.  Stier  die 

VtTwaltung  der  Ostbahn  1*'(>."\  p  4  und  20. 

'  Oberbausystum  llir  die  franzOsiselieu  Urlcans-C'entralbahuuu.   Zuitttcbrift  des  Uannov.  Archit* 
n.  Ingen.-Varelns  18III,  p.  1828;  Scheffler^  Organ  18g2,  p.  128. 

Oravieaa-Steyerdorfer  Gebirgsbahn,  Oberbau  derselben,  mit  Abbd.  Organ  fllr  Eisenbahn-W. 
1866,  p.  üti;  Zeitschrift  dos  üstcrr.  Ingen.-  und  Arcbit.-Veroins  1605,  p.  208. 

Seheffer.  die  Lübeek-Bflehener  Bahn.  Erbkam's  Zeitsehrift  1852. 

Sehmidt,  Vorschlag  zu  aligenieinen  Profilen  fDr  SBenbahnaeUenen.  Zeitsehrift  des  Oaterr.  lagen.- 

und  Archit.-Vereins  1868. 

Teil  kämpf,  Oberban  der  holsteinisehen  Eisenbahnen  mit  Abbd.  Oigaa  fllr  Eisenb.-W.  1865,  p.  240. 
Vignolos,  charle!«.  Uber  dun  Oberb.<iu  der  Eiaenbahaea.  Heek.  mag.  1837;  Ko.  700,  p.  257— 61; 

Pol.  Centralbl.  1H:i7.  p.  :}37— 39. 

Oscar  Vug,  Uber  den  Umbau  der  Strecke  von  S'/.»  Zoll  hohen  ISfUssigen  Schienen  zu  5  Zoll  hohen 
2lflissigen  Schienen  mit  Schwebosto.'*».    Organ  fUr  Eiacnbahn-W.  11^07,  p.  i:.ti 

Weishaupt,  daa  aaiia  Sohieaenprotii  der  Kiederachiesisoh-Mibrkisehea Eisenbahn.  Erbkam'a  Zeitp 
Schrift  1851. 


d.  Ueber  Oberban  mit  StolilselileBen.  SeliieiieBstiUil«. 

Barberot's  und  Freret's  neues  System  von  Schicnenhaltom.  Bayerisches  Kunst-  und  O« werbe* 
blatt  p.  14Ü. 

Beil.  J.  A.,  Uber  Cnbitt's  Verbeaaerangen  in  der  Constrnetion  des  Oberbaues  der  South-Eaatem- 
Baiin  zwischen  London  und  Dover.  Verhandl.  dea  Vereins  cur  Beförderung  des  Gewerb- 
fleisse»  In  Preussen  1841,  p.  IIS;  Polyt.  Centralblatt  1844,  p.  204. 

M'Connochie's ,  J.,  verbesserte  Schienenstiihle.  Civ.  Engin.  and  Areh.  Joum.  April  1853,  p.  145. 
Heusinger  v.  W.  Organ  1^5:i,  p.  23. 

Cubitt  H  Verbe.mrungen  im  Bau  der  Eison))ahnen  (Stühle).  Dingler's  polyt.  Jonmal  80.  Bd.  1843. 

rJaile,  die  Eisenbahn  von  Rugby  nach  Leamington.  Organ  1^49,  p.  64. 

Klein,  die  erste  russische  Eisenbahn  von  St.  Petersburg  nach  Zarskoe-Selo  und  Paawio>v«ii. 
FQrster's  Baaiettang  1812. 

Maria  de  Mars  neue  Stiihlsehieno.  Organ  für  EiKcnbahn-W.  1S76,  p.  220. 

Ee  Chatelier,  Oberbau  auf  den  englischen  Bahnen  bis  zum  Jahre  1851.  Annales  des  minea  lfA2, 

Notizbl.  des  Hannov.  Arebit.-Vereins  2.  Bd.,  p.  21;  Oigan  1853,  p.  16. 
Notiaen  über  den  Unter-  mul  Oberbau  der  Oaterr.  Staatabahn  von  Olmttta  naek  Prac.  Onaii 

1847,  p.  73. 

Oberbaa  der  Featiniot'^abn.  Organ  für  Eiaanbabn-W.  1876,  p.  249. 
Rank'a  EiaenbabB*Cbair.  Sdentlfic  Aneriean.  1664;  Organ  1865,  p.  72. 
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cbieneDSt  u  hl  auf  dor  Soiith-Eastern  Balm  In  KngUnd.    FJJrstcrs  Bauzeitun^'  1^50 

eu«  Srhienenstlihle  mit  StossverbiDdiinguu  auf  ODglisolieD  Bathnen.    Organ  Ibbb,  p.  67. 

'eher  S t o s s v i> r b i nd n ng  der  Sehieneo  Mf  d«r Stargard-PoBener  md  SaarbrUekmr  Bahn.  Orgao 

i'estphälische  Eisenbahn.  iSyunnctrischo  EiseDbahnschienea  mit  gewalzten  Winkellaachen 
■od  MittellMCihen.  EAkun'a  Zettsehrllk  Mr  BamrateB  1856;  Qtguk  1U6,  p.  58. 


e.  Heber  Htomverbinduiigen,  Laschen  und  schwebende  Stesse. 

Uwuod'a  konische  Lasclieiiniiittor.    Orgim  Hir  Ei«enbahn-W.  l'^TJl,  p.  Hin. 
Jansen  &  Lazar's  I.HHohfnbolzoü-VersiclH'riiuK     Orjran  für  Eisciibahn-W.  1870,  p  «J. 
jeroatein,  M.,  der  excoutriscku  schwebende  6iom  beim  Ei»oDbahu-( iberbau.    Organ  für  Kiseu- 
bahn-W.  isTO,  p.  24«. 

ftoaebaeourt's  Venioberang  der  Laachenmtttteni  gpgßu  daa  Loagehen.    MU  Abbd.  Onnn 

18T0.  p.  118. 

GroTtr'a  federnde  UnterlaKsscheiban  flir  Lasc)ieDb()l-/.en    Mit  fikibMehn.   Engioeerhig  Jnli  1873, 

p.  4:{.  Polyt  Contralbl  IST.»,  p.  1212;  Organ  l>74. 

Ueai.  StosaverbinduDg  beim  Oberbau  der  westphiiltscheo  Eisenbahn.   Eisenbahnzcit.  ISöl.p.  53; 

Pol.  CeDtndbl.  1851,  p.  648. 
Bcatinger  v.  Waldeg?,  ilbor  verschiedene  neue  Stossverbindungen  der  Schienen.    Organ  fllr 

die  Fortacbr.  des  Eisenbabnw.  Ib52,  p.  174—177  und  2o4— 2Ui»i  Pol.  Centralbl.  \bV6, 

p.  131  und  726. 

•Hobenegger's  UnterlagipIKttdMB  sur  Fizimng  der  Laacb«omiittom.   Hit  Holiadm.  Orgsft 

187U,  p.  2ua. 

Kveling'a  Lasebenverbindtiiig  (dvreb  Vemietung}.  Nouv.  Aonalaa  de  la  eottstnict.  1857,  Oeebr. 

KirehweK't-r.  Stu<>gverbindungen,  Weichen  un<l  Signale  der  amerikanlacben  Eiaenbabiieii ,  mit 

Abbd.   Orgao  fUr  Eiseobaha-W.  16<i7,  p.  2u. 
*C.  Koepke.  über  Stoesrerb.  der  8ehieneng>'.stänge.  Organ  Ar  Eltenb.-W.  1864,  p.  3,  mit  Abbd. 

Kraake,  Ik-nierkung  Uber  die  ScbienenstusKverbindung  der  Ilannuvcrächen  Eisenbahnen.  Notilbl. 

des  Haunov.  Archit. -Vereins  II.  Hd.,  p.         Toi.  Contralbl    is:.:{,  p.  732. 

Die  Laschen  Verbindung  der  Si':hieuen  aut  der  Küln-Mimlner,  L)ü8»eldorf-Klberfelder  und  West- 
pblltoehen  Eisenbahn.  Beaiingerv.  W.,  Oignn  1851,  p.  158—166. 

ÜMt  Laseben  Verbindung  der  Bergiseh-MIrldsehen  Eisenlmihn.  Oigan  fllr  Eisenbahnwesen 

1875.  p.  ^9. 

Laieheniehranben,  Befestigung  derselben  mit  Stiften  und  Differensfalbewegung .  mit  Abbd. 

Organ  filr  Eisenbahn  W.  I^CT,  p  203;  Portefeuille  6con.  des  machines.  Avril  1%7,  p.  51. 

Itlberg,  Uber  LascbeDverbindnogen  der  Eiaenbabiuicbienen  in  den  StOoaen  ond  Yerwendoog  tob 
Stahl  an  denselben.  Erbkam's  Zeitsebrift  fllr  Bauwesen  1853,  p.  109. 

SoMsMudell  fUr  Schienen  und  Laschen  der  PSttSylvnnin-Bahn.   Enginser  1876  v.  29.  April; 

Organ  für  £isenbabn-W.  l%7ü,  p.  c>'<\. 

Otkley's  Laschenschraube.    Mit  Abbd.  Organ  1872.  p.  32. 

PtfSt's  Methode,  um  das  Loswerden  von  Schrauben  um  ttern,  Laachonbulzen  etc.  zu  verhindern, 

mit  AblKl.    Mech   Ma-az  ,  Mai  IS,  IhHfi,  p  310;  Organ  für  Eisenbahn-W.  18157,  p.  28. 

r»ala8.  lieber  Lascheuverbindungen.    Mit  Abbd  Orgao  fUr  Eisonbaho-W.  1S73,  p.  53. 

Nntit  Iber  den  Oberbau  der  Brannsebweig'schen  Bahn  mit  Dlflierential-Lasehedschranbe  ond  sehve- 

bendem  Stos».    Organ  l^Tü,  p  228. 

Pott  8,  Jud.,  neue  Schienenlaschen.  Orgau  für  Eiseobahn-W.  187ß,  p.  29. 

Notiz  Uber  FuddeUtahl-Laschen  von  der  Küin-Mindoer  Bahn.  Heusioger  v.  W.,  Organ  1^55,  p.  llu. 
Bsehefort's  neue  Lnsebeombindung.  Organ  fllr  Eisenbahn-W.  1873,  p.  61. 

Riehiril.'^on  »  Laschenvcrbinduntr.    Nonv.  Annales  de  la  construction  1S57,  D6cbr. 

Bfibrig,      Motix  Uber  die  ächieaeostossverbiodung  durch  Laschen.  2(otiabl.  des  Hanaov.  Arehit.- 
Vereins  m.  Bd..  p.  215;  Polyt.  Centralbl.  1854,  p.  275. 

gasiberg,  C.  P  .  Ver.^uche  Uber  die  Stilrko  der  I^mehenvefMndnngen  bei  flAlenenstPssen.  Organ 

für  Eisenbahn  W.  1876,  p.  151. 

Schaidt,  H-,  der  excentrischc  Stoss  beim  Elsenbahn-Oberbau.  Organ  fllr  EbMnb.-W.  1877,  p.  71. 

Sekvebende  Stoflsvcrbindungder  Schienen  auf  der  Altona-Kieler  Bahn.  Zelt  des  Vereins 

deutscher  Kisenbahn-Verw    l'-ijl,  p  311. 

■'^cbwebende  .S tOHS  v  c r  bi nd  uug  der  Schienen  auf  der  Leipzig-Dresduer  Bahn.    Zeitung  des 

Vereins  deutscher  Eisenbahn- Verw.  1864,  p.  29S. 
Seiller,  Schwebende  Seossverbindiiiii:  «Irr  Schienen    auf  der  Nordtlfoler  Llttfo  nieht  Iwwihrt)'. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eiseubahu-Verw.  1S64,  p.  152. 
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Stell 's  SchieaenstuflHverbiDduDg.   Organ  für  Eisenbahn-W.  1873,  p.  20b. 

StoBBverbiodunK .  achwebeadtt,  auf  der  Leipzig- Drcmtener  and  Altona-Kieler  Bahn.  Orpsaoflr' 
£iaenbaha-W.  1864.  p.  206. 

Stostverbindung  der  Schienen  mittelst  Seitcnlascbon  aaf  der  Ktfln-HindeiMr  Bahn.  HtiMifcu 
V.  Wahlegg,  Organ  1851,  p.  19,  2ü,  Polyt.  Ceotralbl.  1851,  p.  649. 

StrADch .  LascbeDBchrMlMii.  Ofgn  fttr  EltwiMikii-W.  1664,  d.  88.  Mit  AUnI;  FolTt  OnttalU. 

1S62,  p.  5üÜ. 

Stuhllaschen  bei  den)  Obeibau  der  fninzüHischen  Bahuen,  mit  Abbd.   Organ  für  Eisenbahn-W 
I8r>6,  p  'j:>i  Ch.  Gosohk  r,  Traite  prat.  de  reotoetion  et  de  l'esploltatioii  dee  eheai«4^ 

fer.   Paris  1865,  T.  I,  p.  :i27  et  asl».  i 

Tanberth's,  V..  pHtcntirte  .Sciücncnkupplung.    Hiiisinger  v.  W.,   Organ  1.  Bd.,  p.  198.  lnJ 

Ei8enl)alinzoituii;;  p.  112,  113. 

Tudor's,  F.,  DifftMentlHl-Laschenschrauhe    Mit  Abbd.    Orgjin  1H69,  p.  «9. 

Verhinderung  des  Losgebcns  der  äcbraubenmuttem  an  der  Ijuchenverbinduug.  Zeititi^4ti 
Vereins  deutaeher  EiaeDba]ra«Verir.  1881.  p.  329.  ^ 

Wihrer,  A  ,  Vorschlag  zur  VorheHaorung  des  Schienenstossoi  nitlelat  einer  neoiD  IjMhnaoi- 

struction.    Mit  Abbd.   Organ  1870,  p.  1)5  und  137. 
Wiloke,  C.  W..  die  Laaoliea  «tor  Bebm-Friedttmler  Eiaanltehn.   Of«»«  für  Eieaotaka-W. 

187.i,  p.  H. 

Wild,  Ch.  II.,  Uber  SchienenHtoHSvtrbinduag  duri-li  Laichen.  Lunduu  Juurn.  March  1S»4.  0.1% 
Polyt.  Centnilbl.  18.^4,  p.  1173. 

Winan's  SchiencMihiRchi'.    Mit  Abbd.    Organ  1871.  p  201. 

Winslow't  Vorrichtung  gegen  das  L^toeo  der  Scbraubeamuttera.    Organ  Hlr  £iienhaba-W. 
1874,  p.  124. 

With,  Emile,  Recherches  Mt  Ibb  nils  (ttker  Lu^eBTerblndngeB}.   Joan.  dee  elm.  dt  fer 

1854,  p.  535 — 537. 


t  Ueber  Beftatlgragmalttel  der  SchieiieiL 


Anwendung  der  Holzschrauben  statt  Hakeaallgel  auf  franaOsieehen  Bahnen.  Organ  fllr  Eiatt- 
babn-W.  1874.  p.  123.  | 

Askenasy,  verbeseerter  SeUenennasel  von  Xae-Htll.  Hit  Akbd.  Organ  1888,  p.  897. 

Bafeatlffnnff  der  plattfUssigen  Schienen  mit  Schraubennk'geln.    Zeitschrift  des  Osterr.  Ini;i>L 
Vereina  184«,  Xo.  lO;  Polyt.  Centralbi.  1850,  p.  198—21)0;  Ueuöinger  v.  W.,  Organ  lüv, 
p.  181.  19. 

He  8Be merstah  I  - X  ägü  I.    Organ  fUr  Eisenbalio-W.  187«,  p.  208. 

Cbairsnägel,  hüUerue.  Organ  für  £iseobahn-W.  18&4.  p.  73,  mit  Abbd. i  Zeitschrift  des  ötten. 
Ingen.-VereiBe  1863,  p.  I3ft. 

Cnl>|tt'8  Verbe.seerungen  im  Bau  der  Kisenbahnen  (Stilhle»  Böllen,  KVgel).  Dinglef'a  pol.  Jobb. 

89.  Bd.,  p.  81 ;  Uessler's  Jahrb.  1843,  p.  77. 

Desbrldre's  Nagelnng  der  Sehirdlea.  Annalee  des  miaes  1S63,  p.  147;  Zeitung  des  TmiH 

deutscher  Eisenbahn- Verw.  18t»4,  p.  14:5  u.  Tl-i. 

Desbri^re,  Uber  die  Anwendung  gusseisemcr  Ringe  bei  der  Befestigusu;  der  breitbaeigea  £lMa- 
bahttsoMenen.   Organ  fUr  Eisenbabn-W.  1864,  p.  112,  mit  Abbd. 

*Fnnk,  A..  Uber  die  Ilaltkraft  der  Soliicn»  nnäxel.  Zuitschr.  des  Hannov.  Archit.-  und  Ingenicor- 
Verein»  18üO,  p.  41  ;  Scheftlers  Organ  IMiO,  p.  275-82;  Pol.  Centralbi.  l8öo,  p.  S73. 

Ueber  die  Haltkraft  der  Schtonennägel.  Versuche  gegen  das  Ausziehen  derselben.  Zeitadirilt 
des  Hannov.  Archit.-  und  Ingen.-Verein8  1860,  Heft  1;  Zeitung  des  Vereins  deetseber 

Eisenbahn- Verw.  1861,  p.  272. 

Harrison's,  John,  Maschine  cnm  Beaibfllten  von  Holinigeln  tVtr  SdifenenstlUile.   Meeb.  Ihps. 

1843.  XXXIX,  p.  38,  Polyt.  Centralbi.  1819,  p.  IJ45. 

Hntbolsen,  (fleUeneosehnralien,  Omndsehnoben,  llrefonds).  Organ  fttr  Eiaenbabn-W.  l^V*, 

p.  39  und  219. 

V.  Kaven,  Motizen  über  die  Dimensionen  von  Schrauben  und  Nägeln  lu  bst  Versuchen  über  die 
^ttuaft  der  letsteren.  Zeitschrift  des  Hannov.  Archit.«  und  iDgeniear-Vereiaa  I8i>6. 
Zeitaohrift  dee  Oetenr.  Ingeniew-Venins  1858. 

Kneebauch  &  Lazar'a  Pateat^Sehienouiiveliaiife  nad  Sehienennsgel.  Oigaa ftr fiaenlahi-V. 

1876,  p.  90. 

Muy,  Ch.  und  l\  Prince,  die  Herstellung  hohh»r  KSgel.   Pol.  Centralbi.  1855;  Scbeffler's  Orgao 

1856.  p.  261— tit). 

Mosehitz,  Schraul>ennügel'Fabrikation  filr  Eisenbahnen.  Oeetenr.  Zeitsohril^  fUr  Beiig- o.  Hfltttt- 
wesen  1855,  No.  40,  Diuglcr  s  Juurual  139.  Bd.,  p.  249. 
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K»n*oine!«  H  hölzerne  SchiPtionnUifel.  Orffan  filr  Eisenbahn-W  1'<H5,  p.  74;  BngiBMr  Allg.5, 1861. 
Stibb  s  putcDtirter  SchieoeDnagel.   Organ  ftlr  Eisenbahn-W.  1^7  1,  p.  77. 

UeberUaterUgHplatten.  Deutaohe  Baosoitang  1S74,  p.  371.  Urgaa  für  Eisenbaha-W.  lS7ü,  p.  31. 
Ifkltnev'»  Näeel  ixn  B(  festigiing  der  Schienen  wat  den  Sehwellen.   Oeateehe  Industrieseitnng 

l^'i'»;  OrgHD  ISTO.  p.  I5"J. 

BrKhreiliuug  der  Nagolwalzen  zum  Anfurtigeo  von  Scbieneokloben.    Von  Ii.  Wies  u.  A.  Grad- 
Bann.   Bayer.  Knut-  und  Oewerbebh  1851,  p.  577 ;  Hensioger  y.  W.«  Organ  1655,  p.  24. 


g.  Ueber  bteinanterlagen. 

AikeaaKv.  Aspbalt-Wllribl- Oberbau  von  Stierlln  (Sehaffhaueen).  Oigan  für  El»enbabn-W. 

r«>T;j,  p.  1.36. 

•Btretcb,  Ubor  Bahnoberbau.  Organ  für  Eisenbahn-W.  i$»4,  p.  2U.  52.  152  u.  251,  mit  Abbd. 
Caiter'a  BetonwttrfiBl.  Dentaehe  Bavseltnng  1874,  p.  i<>5;  Organ  fttr  Eisenbahn-W.  1875,  p.  ^8. 

Cbevrevase  und  Bouvert's  künstliche  Steine  als  Ersatzmittel  de»  KichenbolseB  beim  Eisenbahn* 

bau.    Comptea  rendus.  Juli  No  i  ,  Ileusinger  v.  W.,  Organ  lfi48,  p.  14S. 

Erfihrungen  mit  dein  Oberbau  der  Taunusbahn.  Organ  für  die  Fortnchr.  dos  Eisenbahn-W. 
1854,  p  lai. 

fi«atiBger  V.  Walde»cg,  Edm.,  u.  Pet.  Anger,  Beobachtungen  und  Erfahrungen  Uber  Stein> 
und  Holzuntcriagcn  bei  der  Taunusbahn,  sowie  Beschreibung  der  Construction  und  Au.s- 
Ittmng  des  Oberbaues  dieser  Bahn.    Heusinger  v.  W.,  Organ  I.  Bd  ,  p.  |07— ll*^. 

Heasinger  t.  Wald  egg.  ttber  die  Steinnnterlagen  bei  der  Taanusbabn.  Organ  ittr  Eiaenbabn-W. 
1851,  p.  106.  2«. 

Etat,  Maadiine,  SleinbUIcko  für  die  Bahnen  zu  bearbeiten.  Mecb.  ma^.  Vol.  29,  p.  258. 
Ktllnann,  über  die  MWgedelintere  Anwendnng  der  Steinwflrfel-Unterlagen.  Sehefller^s  Or«ui 

I'^SS.  p.  15. 

•Referat  Uber  A.  No.  8  von  der  Dresdener  Teehnikervommnilnng  In  den  «Fortiehritten  der 

Technik".    Wicsb:iiitMi  1806. 

Biedinger.  Uber  CemuntwUrfel-Oberbau.    Mit  Abbd.  Olfan  1870,  p.  139. 

Ikt  Stolttwiirfel-Oberban  anf  den  kUnigl.  bayoriaeben  Staatobabnen.    Zeitung  dos  Vereins 

deut.<)cher  Kisenbahn-Verw.  18(">:J,  p.  677;  Organ  1869,  p.112. 

.•»teiowürfel-Oberhau  der  WürtteinbtTjjisclien  Staatsbahn.    Organ  ISTO,  p  IUI. 

Wernher.  ul>er  das  Verhalten  dea  SteinwUrlol-Fundaiueuts  auf  der  TaunuiiLHtliu,  mit  Abbd.  Orgau 
Ar  Elienbahtt-W.  1667,  p.  185. 


h.  Ueber  Moliscliwelleii  im  A]lgemein<>n  und  Oberliaa  mit  liölzenie«  JLang- 

sdiweUeii. 


Owslmlieiiss) Stern  beim  Legen  des  zweiten  Oleliea  auf  der  Baltimore-Ohlo>Babn.  Fdratoi'a 

Banzeitung  1841,  p.  !5'2— .^»li.  Pul   Centralbl.  1S42,  p.  TM.  2:\b. 

Leber  Briiekschionen  und  die  Art  der  Ausführung  des  Oberbaues  nach  diesen  l^rttem  auf  ver- 
wbiedeaen  Bahnen.  Heuriagvr  r.  W.,  Oq^an  1646,  p.  35--S8  nnd  7S<-.74. 

Brilfl's  Bericht  über  den  Oberbau  der  Oreat-Westem-Bahn.  Nach  Civ.  Eng.  a  Arch.  Joum.  in 
Diugiers  Journal  üil.  Bd.,  p.  81—63;  7ii.  Bd.,  p.  2*M—lb;  Pol.  Centralbl.  IbaS,  p.  1U3U 
btott;  168»,  p.  76—76. 

GoaaelH's  LangsohwclUn- Oberbau  Scientific  American  1872.  n.  102;  Zeifschr.  de«  Hannov. 
Arcbit.-  und  Ing -Ver.  187a,  p.  235,  t>rgan  für  Ei»eubahn-W.  IST4,  p  27. 

Eissababnsch wellen  in  Ostindien.  Organ  für  Ei8enbahn-W.  1865,  p.  217;  Romberg's  Zeit- 
schrift für  practische  Bankunat  1864,  p.  295;  Leitung  des  Vereine  dentecber  Eiaenbahn- 

Verw.  1865.  p.  IJl. 

C<h>r  Eisenbahn -8 vflt eine  mit  hülzemen  LSngenbtlkeo  ab  Unterlage  (var.  eoU.  TOpVignolea, 
VATkms,  CurtU,  Jopling.  Tliorold).   Mech.  magu.  Tol.  26,  p.  2^8   260.  S06.  92».  976; 

Dingler»  polyt.  Journal  64.  Bd.,  p.  1 — 12. 

Owitiictkm  des  Oberbauet«  der  Great-Weatern-Eisenbahn.    Civ.  Eng.  a.  Arch.  Joum. 

Febr.  1'':»8,  p  Dingicr.s  .lounial  t'.s.  Bd.,  p.  3;»9.  :m ,  Pol.  Centralbl.  18;J8,  p.  78—86. 

UigBel,  Uber  die  Unterstützung  der  äcbienenätühio  durch  Lüngunschwellou.  Eilnter's  Bauzeitung. 
Epheiner.  1848.  p.  115;  Ballet,  de  la  sooiit«  d'enoonr.  1846,  p.464. 

Lairebe,  Bescbreibnty  einer  nonen  Form  von  ]^seiib;ilinsoliion(>n  Z-ratl)  und  di'H  hierzu  erfor- 
derlichen Bolsoberbaues.   Förster  s  Bauflitung  1841  ^  üiuglers  pulyt-  Juurn.  b^.Btl.  1842. 
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N  ie rasen  ,  Juhn,  B<;Hchn;ibtinfC  de»  Oberbnues  cioea  Tbeil«  der  bHluuurv-Ubiu-Kisenb«bD  swiidiea 
Harporx-Ki  rrv  und  Cuinbcrhiud.    Förster'»  «llgmnein«  Bauaelttiag  1843»  p.  :il— 34;  Fo^ji 

Ontralbhitt  isi:<,  1  IM.,  p.  527— f.a.i. 
Oberbau,  Kii-htigc  Z^>it  zur  Fällung  dea  Uulzcfl  zu  demselben.    Zeitung  des  Veruiiie  deuucW 
Eiücnbrthn-Verw.  lH»i4,  p.  397. 

Eigeuthütn lieber  hölzerner  Oberbau  der  Vcrbindung8b«ba  in  Fkris.   Zeitaobrift  fUr  Summ 

1S54,  p.  539,  Heusinger  v.  W.,  Organ  lb55,  p  66. 

Pottillet'a  Oberbauqrstcm  flir  Eiseubahucn.    Heusinger  v.  W.,  Organ  1852,  p.  322;    BttOtfin  40 

bi  HOP.  dVnc.  IS51,  Juin,  p.  .»Oß;  Polyt.  Centralbl.  IS52,  p  5»'.t  55(i 

Sobwelleii  von  thbu  eben.  Zeitung  de»  Vereins  duutscbcr  EiHenbaliu-Vurw.  lStt7,  p.bJj. 
Sentoii'i  Eisenbahnscbwellen  mit  dreiseitigem Quenehnitt.  Noilibl.  sa  FVnter^s  Baaieitnig ISK, 

p  2»<;  IVdyt.  ("eiitralbl.  iS57,  p.  507. 

Seatuo's,  W.,  neues  Oberbausysteui.   Orgau  fUr  Eisenbabu-W.  Ii>(i4,  p.  73,  mit  Abbd.;  Zeit- 
schrift des  Österreich.  Ingenieur-Yeieiiis  1863,  p.  157 


i.  Veber  g»iii  elMme  fIterlNrae. 

Atsinger's  eiserner  Oberbau.  ZeitBchrift  des  östorr.  Ingen.-  «nd  Archit- Verein»  ls7ö,  Xll.  lieft, 
Organ  für  Eiseabsbn-W.  IH7r.,  p.  iu<>. 

BütT  und  Roth,  ein  eiserner  Haliiioberbau.    Mit  Abbd.    Organ  1870,  p.  1!»2. 
Eiserno  Babnsch  wellen  [aus  Doppel-T-Eisen  in  Belgien).  Zeitung  des  Vereins  deutaciier 
Elsenbfthn-Terw.  1884,  p.  266. 

Neuer  eiserner  15  ;\  Ii  ti  o!) c  r b  n  u  der  Rlieinischen  Eist  nbiilin.  OrgSn  fUr  Eisenbahn -W.  1S74,  p  Ii. 

Barlow's,  W.  U.,  schmiedeeiserner  bahnoberbau  auf  der  UMptlliUe  der  Nortb  -  Midland- £iseii- 
bshn,  The  OIt.  Engin.  and  Aroh.-Joum.  1850,  Jane.  p.  204;  Heusloger    W.,  Omm 

p.  .'Sl:  Polyt.  CrTitralltlart  l'^r.l        DI  i:?2. 

Barlow  s,  W.,  Eisenbalmobcrbau.  Füräters  Bauzeitung  1853,  p.  136;  Eisenbahnzeit.  1853,  p. 2). 

Barlow's  EfsenbAhn-OberbRasystem.  Zeitung  des  Vereins  dentseber  Elsettbabn-Vemc  1SG3.  p.  257. 
297  und  310. 

Barlow's,  P.  W.  u.  H.  W.,  Vorbesseruogen  in  dem  Uberbau  von  Eisenbahnen.  B^.  o(  pat.  isv. 
ISliO.  Nov.,  p.  278:  Ftolyt.  Centraiblatt  1851 ,  p.  120—131. 

*Bellets,  Henri,  BefestigungsHv.stem  der  Vignoles-Schienen  auf  Vautherln's  elsetnsa  Qgcr-  j 

schwellen.    Mit  Abbild.    Organ  1870,  p.  IIb  und  115. 

•Burescb,  Oberbau,  mit  Abbild.   Organ  (tir  Eisenbabu-W.  1845,  p.  49. 

Cottohe,  Urtheile  über  die  Barlow-SeUene.   Zeitung  des  Vereins  deutseber  EfeenbahB-Vstw. 

]SiVi  ■  p.  ;<s3. 

Daelen,  Ii.,  Beitrug  zu  den  Entwürfen  eines  eisernen  Oberbaues  flir  Eisenbahnen.   Mit  Abbild. 
Scheffler's  Organ  1864,  p.  l'^l*. 

Daelen's  eisernes  Oborbaosystttn,  mit  Abbild.  Organ  ftr  Bisenbahn-W.  1867,  p.  264;  BagiaaMilg 

1867.  p.  120. 

Fortschritte  und  Verbesserungen  des  eisernen  Oberbaues  für  Bahngleise  nach  dem  zwei* 

tlieiligen  System  des  Rcf^ier.-  und  Raurath  Hilf,  mit  Abbild.    Organ  1*>73,  1.  Hett 

Greave's  schalenförmige  gusseiseme  Unterlagen  fUr  Eisenbahnschienen.    Mining- Journal  li^i. 

No.  845.  p.  531 ;  Hcmslnger  t.  W..  Organ  1862,  p.  188;  Polyt  OentralU.  18^2,  p.  79&. 
QreaTC's  schalenfynnipe  ^^"''««''«prne  Unterlagen  für  Eisenbahnscliienen,  in  Anwcnduiii:  l>oi  des 

Oberbau  der  iigj-ptischen  Eisenbahn.    Ueusinger  v.  W.,  Organ  Ib53,  p.  215  und  25. 

Onsseiscrne  Schienen-Unterlagen,  Uber  die  Anordnung  derselben  in  Indien.   Organ  ilr 

Eisenbahn-VV.  1S67,  p.  252;  Engineering  ]^fu,  p  T:(. 

Guldschmidt,  Tb.  v.,  die  eisernen  ObertNiusysteme  auf  der  Pariser  Ausstellung  von  1867,  im 
olieiellen  Usterr^b.  Ansstellnngsberiebte,  2.  Liefrg.,  p.  98. 

Hartwich-Schiene;  eiserner  Oberbau  mit  der  II"  hohen  .Schiene  auf  der  Hheini8<h«Mi  Eist  nbahu, 
mit  Abbd.  Organ  fUr  Eisenbahn-W.  Ibbti,  p.  123;  Ed.  Maurer,  die  Formen  der  Walz- 
knnst,  p.  162. 

Hart  wich's  eiserner  Oberbau  mit  der  11  Zoll  hohen  Sehlene.  ZdtliBff  dos  Venrfna  destsdni 

Eiseubahn-Vorw.  Iböti,  p.  14,  2b  und  265. 

*Hartwich'8  eii^emer  Oberbau  ohne  Sehwellea  mit  9  Zoll  hohen  Seidenen,  mit  Abbd.  Oicaa  ftr 

Eisenbahn-W   1^07,  p  22it 

Die  Uartwichschieno  für  Babnbof-Nebeugloise.    Organ  isu!),  p.  6i>  und  120. 
Heusinger  ▼.  Waldegg.  Uber  die  seitherigen  Bos^bungen,  die  bOlsenen  Untnlagea  bei  d«n 
Eisenbahn-oberiiHu  zu  beneitigen  und  den  Schlenenstoas  attSBogleliAen.  Zeitang  desVer. 

deutscher  Eisenbahn- Verw.  1862,  p.  701. 

Heosinger  v.  Waldegg's.  B.,  eiserner  Oberbau  ohne  Sebwdlen.  Zeitung  des  Venina  daüseher 
JSIaeabaha^Verw.  1862,  p.  801. 
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lensinper  v.  Waldcgg,  E.,  die  fiserae  Eisenbahn,  gr.  4.  mit  12  Taf  Zoiolinung.  Hannover  ISfi.i. 

leu.HingiT  von  WaldogK-  Eiseruor  Oberbau  nach  S^-stem  Hilf,  für  die  Bahntin  Berlin -Wetzlar 
und  Ck>blens-Sierk.   Mnsterooiwtructioui-n  für  Eisenbahnbau.  I.  Bd.,  1.  Liefg. 

Ulf,  M-,  der  eiserne  Oberbau,  System  Hilf/  für  Kisonbahn-OIoiso.  Teehniseh  aod  fiaantieU  ein- 
gehend enirtert.    WIeabaden  Iblb.  C.  W.  Kreidela  Verlag. 

Ilirt  Fortschritte  und  VerbeMeniiig«n  des  eiMfiMO  OberIwnM  für  BahofleiM.  Organ  fllr  Elaen- 

bahu-W.  1873,  p.  «i 

Jilf  I  eiserner  Oberbau  der  Zweigbahnen  der  NasBauiscliou  Eisenbahn  Limbach-Hadamar  und  Diex- 
Mluuis.  <hgm  18T1,  p.  179. 

loffnann's  neuerfundcncs  Ki^i  nbahnprincip  mit  Enetoang  des  HolsaiiterliUMa  dnnh  gewalstet 
Eiaeo.    Eisenbahuzuitung  Ibii,  p.  207. 

fordaa't  W.»  Obeffben-System  obne  Höh  mit  dreitheiHgen  Sehienen.  Zeitung  dee  Ver.  dentseber 

Eisenbahn-Vorw.  ISOH,  p  115  und  :»S!». 

\lo8e,  die  Constructionssystome  des  ganz  eisernen  Oberbaues.   Organ  IS70,  p.  5:). 

Küttlin  und  Battiff's  Oberbausystem  in  Württemberg  bcMräbrt.    Zeitung  des  Vereins  deutscher 

Eisenbahn-Vorw.  1807,  p.  lUS. 
K&stlin  und  Battig's  eiserner  Oberbau.    Mit  Abbd.  Or^n  fllr  EisenlMihu-VV.  1S7  {,  p.  2i»2. 
KSstlin,  A.,  und  A.  Hattig  s  Eisenbahnoberbau  ohne  Holz.   Zeitschrift  des  üsterr.  Ing.-Vereins 

1861«  p.  15.;  Polyt.  Centislbiatt  18«2,  p.         Zeltuag  dee  Vereina  dentaeher  Eiaenb.- 

Yenv    istiü,  p.  1. 

Kditlin  und  Battig.  Uber  die  Verwendung  doppelküpiiger  ijcbienen  beim  ganz  eisernen  Oberbau. 
Zeitoig  dee  Vereina  dentaeher  EiaenbabiHVerw.  1863,  p.  337. 

Lazar's  patentirter  eiserner  (Hierbau.   Organ  für  Eisenbahn-W.  1876,  p.  1. 

Lecrenier's  Querachwellen  von  Eisenblech.  Zeitachrifik  des  Haunov.  Arob.-  und  Ingea.-Vereiaa 
1867,  p.  117  i  Revista  de  obna  poblicaa  166».  No.  5 ,  Organ  fOr  Eiaenb.-W.  1867,  p.  IM. 

r.  Morloek,  die  Anaftihrung  ctea  Hartwieh'aehen  Bahnoberbanes  auf  der  Wflrttembei|:aelien  Staats- 

Bbmi  und  Erfahrungsresultate  mit  demselben.    Mit  Abbd.   Organ  1871,  p.  221. 

KOrdlinger,  >V.,  Eraetaung  der  UolisehweUen  duieh  guaaeiaeme  Stoblplattea.  Eiaenbaknaeitmv 

h51,  p.  13. 

XOrdlinger,  W.,  das  Gleiaeqratem  der  französisehen  Midibahn (System  Brunnel  undBarlow,. 
Zeitschrift  des  Hannov.  Arcbit.-  und  Ingen.<-Ver.  1855,  p.  217;  Ueuainger  v.  W.*  Organ 
16ä.>,  p.  luu,  Polyt.  Centralblatt  1856.  p.  62  und  431. 

Ebener  Oberbnn  obne  Queraehwellen.  Zdtnng  dea  Vereina  dentaeher  ElMmbnhn  -  Verw.  1866, 
p.  247  und  691. 

Oberbau ,  neuer  eiserner  auf  eiaemen  Querachwellon.   Onp»  fttr  JiUaenbaha-W.  1664,  p.  72,  mit 

Abbd.;  Annalos  du  Oinie  civil..  Juli  iMiJ,  p.  tSf 
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VII.  Capitel. 

Festigkeitstheorie  der  Bohienea. 


Beurbeitet  von 
Dr.  E.  Winkler, 

IMtaiMt  iM  RlMBtaka-  mai  MrM»iibaM  m  dir  k.  k.  iMkatookra  U«ebiirbiil«  i«  Wim. 

(Hiwiu  l^fid  XVI  ttnd  XVU.) 


§  1.  Rmchfestigkelt  der  Schienen  mit  einzelnen  Stfltzpnnkten.  —  Eine 
SiieilMihnschiene  wird  in  UinBicht  auf  die  Festig^keil  in  eehr  manoigiacher  Weise 
hfjin'spmcht.  Am  stärksten  ist  jedenfalls  die  Heansprncfiang  auf  Biegung  durch  den 
Verticaldruck  der  Räder.  Ausserdem  aber  besteht  eine  Beanspruchung  durch  die 
HorizuntnldrUokc  in  F'olge  der  Schwankungen  der  Betriebsmittel,  welche  in  einer  Bie- 
.'UDg  im  horizontalen  Sinne  und  wegen  der  excentrischen  Wirkung  der  Hori/.ontal- 
drficke  in  einer  Art  Torsion  besteht.  Hierzu  kommen  noch  Beanspruch ungeu  des 
Stegit  Mtf  Druck,  Knickfefltigkeü  ni  Biegung,  iowle  cB«  in  nuuuiig&ttlger  Weise 
«iftnIfladMi  Slwiwilkmigen.  Die  melsteii  dieser  BeantpfoelioiigeD  eBtadelien  tich  einer 
itMUüiehett  Uaterroehiuig  entweder  gm  oder  doeb  nm  groaten  Theil.  Nor  die 
ncnt  geeannte  Beansproehnngeweise  aaf  Biegnig  in  TerticeleiD  Sinne  dnrcb  den  Ver- 
ticaldndL  der  Bider  Uaet  eine  Angehendere  Theorie  sn,  mit  der  wir  uns  im  Folgenden 
befiiraen  wollen. 

Die  Gmndfomiel  für  die  Bruchfestigkeit  gerader  Träger,  welche  nur  durch  Lasten 
beliBtet  ünd,  die  senkrecht  auf  die  Achse  des  Trägers  wirkenj  ist  bekanntlich 

(  K  ir=  M  a, 
*•  \Ä  ir=  Jl/a, 

wenn  M  das  grösste  statische  Moment  der  äussern  Kräfte,  das  Trägheitsmoment 
i»  Qsenefanittes  für  dne  auf  der  Kraftehene  senkreehte  Sehweraebse,  a  und  a  den 
IrtHtSD  Abitand  der  Fasern  von  dieser  Achse  auf  der  ausgedehnten  und  insammen- 
gfldrftaklen  Seite  und  K,  ft  den  gi^tosien  ▼orkommenden  Zug  und  Druck  pro  Flächen- 
einheit bedeutet.  Diese  Bogel  ist  unter  der  Annahme  entwickelt,  dass  die  Längen- 
iademug  proportional  der  Spannnng  ist,  sie  gilt  also  nur  innerhalb  der  Elastieitäts- 
grente.  Da  bei  den  Eisenbahnschienen  die  Elasticitätsgrenze  nicht  ttborschritten  wird, 
«0  lind  diese  Formeln  zur  Berechnung  der  Traji:kraft  der  Schienen  oder  der  Dimen- 
«Viocn  der  Schienen  für  eine  gegebene  Tragkraft  anwendbar,  wenn  man  für  h'  und  Ä 
grössten  zulässigen  Zug  und  Druck  pro  Flächcueinheit  oder  den  sogenannten 
äicherheitseoöfficienten  für  Zug  und  Druck  setzt. 
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Wir  wollen  uuu  die.  in  dieseu  Formeln  auftretenden  Grössen  einzeln  iu  Iktrack 

ziehen. 

,  1.  (i u  e  r sc  Ii  11  i  1 1  sf;r ii SS  e n.  Sowohl  fllr  die  Gewiclits'hciTcliiiun;.^,  als  für ^ 
Bestimniuiig  des  Sciiwerpuiiktcs  unsyniuictrisclier  Scliicucii  ist  zunächst  die  Begtiiuniaaj 
des  Flächeninhaltes  F  nach  bekauuten  geouictrischcn  Sätzen  oder  mit  UUlfe  de 
Planimeten  effordorlidi.  Bei  imgynitDetrisolien  Schienen  bestiinnit  man  lodaBB  du 
statiflche  Moment  S  des  Qnerschmtts  flir  irgend  eine  Aehse  (bei  breitlMa^ 
Scbienen  am  besten  Ar  die  Basis),  d.  i.  die  Snmme  der  Prodacte  ans  allen  Fttdia- 
thcilchen  nnd  ihren  Abständen  von  dieser  Achse.  Hierauf  bestimmt  man  das  Träg 
heitsmoment  de8  Querschnitts,  d.  i.  die  Summe  der  Producte  ans  allen  Flidiefr 
theilchen  und  den  Quadraten  ihrer  Abstände  von  der  Achse.  Bei  symmetrischen  Schi» 
neu,  also  insliesondere  bei  gleichköpfigcu  Stuhlschienen,  bestimmt  man  das  Träirheit* 
moment  direct  für  die  Schwerachse;  bei  unsynmictrischen  Schienen  lUr  eine  beliebig 
angciiomniene  Achse  bei  Itreitbasij^en  Schienen  am  besten  t'lir  die  l^asis  .  Ut  W  dai 
Trägheitsmoment  für  die  beliebige  Aehse,  x  der  Abstand  des  Schwerpunktes  v(mi  der- 
selben, so  ist  das  Trägheitsmoment  IV  für  die  zu  ihr  parallele  Schwerachse  bekauutiid 

Die  Bestimmung  des  statischen  nnd  Trägheitsmomentes  kann  in  sehr  tkwU6 

deuer  Weise  erfolgen: 

a.  Durch  Kechnnng.  Man  zerlegt  das  l^ofil  in  einfache  Figuren  Kechtecke, 
Trapeze,  Kreisabschnitte,  Kreisausschnitte  und  bestimmt  rn 
jeder  einzelnen  Figur  das  statische  und  'rrügheitsmomeut  mi 
bekannten  Kegeln.  Die  nOthigen  Formeln  findet  man  z.  B.  ig 
des  Verfassers  »Lehre  von  der  £lasticität  und  Festigkeit«.  Weni- 
ger genaue  Besnltate  erhUt  man,  wenn  man  das  FM>iil  gnippm- 
weise  in  gleich  breite  Streifen  serlegt  and  nnn  die  Simptoi* 
sehe  Regel  anwendet.  Sind  die  Llogen  der  der  MomentäuehM 

parallelen  Sehnen  ^,     ^  6»,  der  Abstand  denelbei 

von  der  Momentenaohse  t>o,  r, ,   <  9„  nnd  der  Ab- 
stand der  Sehnen  von  einander  «  e  (Fig.  I),  so  iit 
Fläche: 

Z.  F=\e  +  . .)  +2  («iH-*4  -h*.  +  )1. 

das  statische  Moment 

4.  -5=i«(Ä|«o  +  *,e,  +  ^(Ai«iH-Äi«i  +  )H-2(««»i  +  &4«'4H-....)] 

nnd  das  Trägheitsmoment 

6.  W=  l  e  [b,     +  K      +  -f  (*i  H +    r,^ -{-....)+ 2  Ib.  r^^  +  b,  r^^  +  . . .  .1]. 

Man  wird  hierbei  den  Kopf  und  Fuss  in  schmalere  Streifen  zerlegen,  <l»'i 
Steg;  hat  letzterer  ein  rechteckiges  Profil,  so  ist  eine  Zerlegung  desselbcu  ualUrJiel 
uunöthig. 

Handelt  es  sich  nur  um  eine  Näherungsbestimmung,  so  kann  man  foigender- 
maasscu  verfahren.  Es  bezeichne  ä,,  b.^,  b^  die  Breite,  Äi,  //j,  die  Höhe  des  Fu!.>es, 
Steges  und  Kopfes  und  h  die  Gesammthühe.  Ist  /ti  und  /13  unendlich  klein  uDd  geiit 
die  Sdiweradise  durch  die  Mitte  der  H8he,  soistIF»  ii^t^+Vi^i^ 
+  i  ^  ^}  l>KBi9  Formel  läset  sich  aber  aneh  anwenden  fltr  wirkliche  Otitmeti 
profile,  wenn  man  statt  der  CoSflieienten  \,       |  andere  setit,  welehe  der  q»* 
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iellen  Schieueuform  Kecbnaug  tragcu.  Für  die  jetzt  Übliche  Form  ergiebt  sich  an- 
i&herud 

6.  ir=  (0.20  //,  H-  (K04  b-i  hl  +  0.15  /i.i  h'^, 
■renn  die  Höhe  des  FasBe»  um  Lebergau^  in  die  Auschlassfläche,  die  Hübe  des 
Ko[>fe«  bU  sor  Ifltto  der  AosdiliiMfliehe,  ^2  die  Höhe  dea  Steges  swieoheii  den  An- 
Mblvasflftehen  bedeotet.  Bei  Stahlsohienen  mit  niedrigen  KOpiSsn  setzt  man  beater  OJH 
nnd  0,i7  statt  0.20  nnd  0^5,  Für  unsere  Normalprofile  (Tafel  XVI »  Fig.  1  nnd  2) 
eiglebft  sieh  hiernach  ITa  1064  nnd  842^  was  mit  den  genanen  Werthen  nahe  ttbereiii- 
stimmt.   SetBt  man  fUr  Eisenaehienen  At  =  040  h^ht^  0^67  h^h%  —  0,25  h,  so  wird 

7.  ir»  [0,020  bt  +  0,020  ^  + 
Der  Abstand  «  des  Sehwerpnnktes  von  der  Basis  ist  bei  den  Schienen  mit  ge- 
krllnimtcr  Anseblnssfliche  nahe  0,5  h,  bei  denen  mit  ebener  AnschhissflRche  aber  0,47  h 
iiia  0.4'J  h  :  im  TOrgesehlagenen  Normalprofile  ist  fllr  Eisen  und  Stahl  x  =  0.4S  h. 

Fllr  <las  von  uns  vorgcsehlagcne  Nornialprotil  er{;icl)t  sich  \\\y  Eisen  F=  -/S, /S, 
•  H'=  t(Ht4,  für  Stahl  7'=  4l,4(i,  W  =  8X2    und  bei  ähnlichen  Profilen  allgemein 


\  Eisen  .  F=  ^.2S.5  »r=  ^^<AVS.?  //<. 
l  Stahl:  F=:^0,Zi4k\  W=^  0,0364  h*, 


b.  Dnrch  Constraction-  Schneller  noch  kommt  man  durch  die  Constmction 
inni  Ziele,  welelie  die  graphische  Statik  lehrt.  Wir  Terweisen  in  dieser  Hinsicht  auf: 
fCallmann*H  graphische  Statik,  II.  Aufl.  1875».  —  »Mohr,  Beitrag  zur  Theorie  der 
Holz-  und  Eisenconstructionen :  Zeitschr.  des  Ilannov.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  1870«.  — 
•AVinkler  s  Vorrriijre  Uber  Eisenbahnbau,  1.  Heft,  3.  Aufl.  p.  240«. — >  Haus c Ii  i  n {jer's 
graphische  ."-^tatik .  München  1871«.  —  »Mises,  Darstellung  von  Momenten  ebener 
Figuren  als  Flächen.  Zeitschr.  d.  österr.  Ing.-  u.  Areh.-Ver.  1S7.')h  etc. 

e.  Durch  das  Momeutenphinimeter.    Am  meisten  eignet  sich  zur  Ue- 
sün\nmug  des  Flächeninhaltes,  des  statischen   und  Trägheitsmomentes   aber  das 
Auisler'sche  Momentenplanimeter,  mit  Hülfe  dessen  man  diese  drei  Grüsscu 
dvifli  blosses  Umfehren  des  Profils  erhält.  Da  wir  indessen  dieses  hOehst  sinnreiche 
loitroment  nicht  llberall  Toranssetsen  IcOnnen,  mnssten  wir  dennoch  anf  die  Berech- 
Bsng  eingehen.  .Weiteres  Aber  dieses  Instrument  findet  man  in  einem  Heferate  eines 
Vortrags  des  Verfeaseia  in  der  Zeitschrift  des  Osterr.  Ingen.-  und  Arehit.-VerainB 
Jahigang  t870.) 

2.  Aeussere  Kräfte.    Wenn  ein  Stab  an  den  Enden  frei  auf  den  Stntimi 
liegt,  80  ibdet  bei  einer  beweglichen  isolirten  Last  das  grösstc  Moment  in  der  Mitte 
<statt.  wenn  auch  die  Last  in  der  Mitte  liefet.    Ist  G  die  Last,  /  der  Abstand  der 
>tülzcn.  .so  ist  bekanntlich  das  grösste  Moment  .V— {  G  1  =  0,250  G  f.    igt  dagegen 
der  Stab  au  den  Fanden  horizontal  eingespannt,  so  findet  das  grösste  Moment  an  einem 
Ende  statt,  wenn  die  Last  um  \  /  von  diesem  Ende  absteht:  dasselbe  ist  M  = 
(f  l  =  0,t4S  G  l.   Ist  der  Stab  an  einem  Ende  horizontal  eingespannt ,  am  andern 
Ende  frei  aufliegend,  so  ist  das  Moment  am'grOssten,  wenn  die  Last  0M3  l  vom 
e\i\ge«paiiutea  Ende  entfernt  ist  nnd  iwar  ist  alsdann        0^193  G  1. 

Die  Schienen  liefinden  sieh  jedoch  in  keinem  dieser  Fälle,  sondern  sind  als 
wgenunte  oontinuirliche  TrSger,  d.  h.  als  anf  mehr  als  2  Stutzen  ruhende  Triiger 
umuebeiL  Wir  haben  folgende  FSlle  su  unterscheiden.    (Hieran  Tafel  XVII.) 

E.  Mittelfelder.  Das  positive  (nach  oben  concar  krnmmende]  Moment  wird 
m  g^Qnten  in  der  Mitte  des  Feldes,  wenn  auch  die  Last  in  der  Mitte  des  Felde« 
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lie<rt;  wenn  alier  ausserdoni  die  iihiii^cn  Felder  abwechselnd  so  i)elastot  sind,  tlass 
die  Lasten  um  0.:{Sit  l  von  den  dem  iVa^liclien  Fehle  ;ini  nitclisten  Heftenden  Sfilt/cn 
aUsteheii  Fig.  1).  Die  im  hetreflenden  Felde  liejicnde  Ijasr  er/.enj;r  das  .Moment 
O,i708  G  h  jede  der  näcbsteu  Lasten  das  Mttineut  0,00S34  (J  /,  jede  der  Übernäch- 
sten Lasten  das  Moment  0,00060  Gln.%.  f.  Somit  enengt  sieh  in  der  IGtte  des 
fragliehen  Feldes  das  Moment 

9.  M=0J89OL 

Dnrch  die  Eindrtteknng  der  Schwellen  in  die  Bettung  wird  M  noch  etwas  rer- 
grOssert.  Jedoch  kOnnen  wir  diesen  Werth  von  Jf  annehmen ,  wenn  wir  Air  /  nicht 
den  lichten  Abstand  der  Schwellen,  sondern  den  Abstand  von  Mitte  an  Mitte  annehmen. 
Wegen  der  Nachgiebigkeit  des  Holses  wttrde  die  ansunehmende  freie  Spannweite  / 
etwas  grosser  sein,  als  der  lichte  Abstand  der  Schwellen. 

Das  negative  nach  oben  eonvex  krümmende  Moment  wird  Uber  einer  Sttttze 
am  grfissten  und  zwar,  wenn  die  beiden  anstossenden  Felder  und  die  Uhrigen  Felder 
abwet'liselnd  belastet  sind  und  /war  so.  dass  die  Lasten  um  0,:fSO  I  von  den  der 
iM'trctVendtn  Stütze  am  niiclistcn  liegenden  Stützen  abstehen  Fig.  2  .  Dasselbe  ist 
—  Ojs:(  (i  I,  also  last  HO  gross  als  das  vorige,  nur  ist  der  «Sinn  der  Drehung  ein 
entgegengesetzter.  Da  indessen  der  Kadstaud  grösser  als  2  .  0,3SO  /,  d.  i.  grösser 
als  etwa  OJO^  ist,  so  kann  dieses  theoretische  Maximum  in  Wirklichkeit  nicht  ein- 
treten. Ist  der  Radstand  gleich  der  Entfernung  der  Schwellen,  so  würde  das  grOsste 
negative  Moment  —  0,172  G  l  werden.  '  Ist  der  Radstand  grosser  als  /.  so  wird 
das  grlisstc  negative  Moment  nar  —  0.09S  G  f. 

h.  Endtelder  f'Ur  ruhende  StHsse  ohne  Laschen.  Die  Länge  des  End- 
feldes sei  /, .  Das  Moment  wird  am  grössteu  in  der  Kntfernung  ^>,VV  /,  vom  freien 
Kn<ie ,  weini  hier  eine  Last  ruht  und  wenn  die  übrigen  Fehler  abwechselnd  so 
belastet  sind,  dass  die  Lasten  o.'iSO  l  von  den  dem  Fnde  nm  nächsten  liegenden 
StUt/.en  entternt  sind  (Fig.  H  .  Die  im  ersten  Felde  liegende  l..aKt  erzeugt  das  Moment 

0,2n  G     0.20t»  G     'o,2ff7  G  A,  0  205  G 1^,  je  nachdem  i-  =  0.7.  O.S,  0.9,  f.O 

ist.  so  dass  wir  das  Mouient  allgemein  O  'jfßff  (,  /^  annehnieji  können ;  die  näehste  Last 
erzengt  das  Moment  oj)tt!>:{  (i  /,  .  die  ulferniiehste  das  Moment  (iJHM)7  LS  /,  u.  s.  f. 
Somit  ist  das  grösstc  Moment 

10.  ,1/  -T-  0.'>l!f  (! 

Damit  die  Heanspruehung  in  den  Mittel-  und  Kmileldern  gleieh  wird,  muss 
/,  —  ö,/S.v  /  oder 

II.  /,  ^  0,803  f 

sein. 

Sind  Laschen  vorhanden ,  so*  werden  unter  der  Annahme  einer  vollkommenen 
Continnität  'die  allerdings  nicht  streng  erreicht  wird;  die  Momente  in  den  Endfeldem 
kleiner,  als  in  den  Mittelfeldern,  wenn  die  Lüngen  derselben  kleiner  sind. 

Die  fUr  tlie  grössten  Momente  angegebenen  Werthe  können  allerdings  nur  l»ei 
einer  ganz  bestinunten  Entlernung  der  Üäder  eintreten.  Da  dieselbe  aber  variabel  ist, 
so  wird  es  doeh  rathsam  sein,  diese  Werthe  den  Benchnungen  zu  CnuKle  zu  legen 
und  zwar  um  so  eher,  als  die  gWissten  Momente,  welehe  sicli  unter  N'orausset/ung 
ganz  bestimmter  Hadstände  ergeben  .  nur  ungemein  wenig  von  den  el)en  erndttelten 
Maximahnomenten  alnveicben.  Uehcr  den  Naehweis  dieser  Regeln  siehe  »Winkl er's 
VortrUge  tiber  Kisenliahnbau,  I.  Heft,  3.  Auflage,  p.  244  bis  240.. 
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it.  Fentigkeits-  und  Sirliei  lieitacoefficicnten.  Wählt  nmii  als  ^lösste 
Hpannuug  einen  beKtimniten  Tlieil  der  Spannun^c  dor  Klusficifiitsirrenze ,  «»der  drs 
8f>{;enanntei\  (1  re  n  z  c  <>  i=  t'fi  <' i  e  n  t  e  n  .  so  kJinutMi  ziii'  [»estiininiui^  von  A' ^'(M•sll(•lll'  iint 
hflifhi^  ^i'lurnitcn  StäliL-n  dienen.  Dnrcli  Ziiir-  und  Bif'^iini^svcrsuclie  liat  sich  der 
liren/t  ociticient  lllr  .Schmiedeeisen  zn  uoo  bis  2Son  Kilogr..  im  Mittel  ku  Ki.'tn  Kilo;;r., 
Otr  Stahl  im  Mittel  zu  3000  Kilogr.  pro  ergeben.  Jedoch  ist  der  Grenzcol'fiieieut 
immer  etwas  Unbestimmtes,  da  die  Grenze,  bei  welcher  die  Formverinderungen  be- 
ginnen, bleibend  xn  werden,  nieht  genau  markirt  ist. 

Bis  znm  Bmehe  gilt  die  Festigkeitsformel  1  nieht.  Jedoch  kann  sie  auch  ftlr 
den  Bmch  angewendet  werden,  wenn  man  fUrüT,  $t  nicht  den  Festi  L^keitscoeffi - 
cionten  für  Zug  nnd  Druck  einsetzt,  sondern  einen  durch  hesondcio  Hruebverauche 
zu  bestimmenden  Brnchcoefficienten.  Derselbe  ändert  sich  aber  alsdann  mit  der 
Querschnittsform  des  Stabes,  er  ist  also  hier  licsonders  durch  NC  r  s  u  c  h  e  mit  S  cli  j  e  n  e  n 
zu  ermitteln.  Es  t'chlt  durchaus  nicht  an  derarti;;en  Bnu  livcrsnchen :  leider  werden  sie 
aber  meist  tlieils  ^^•lr  nicht,  theils  nicht  mit  allen  erlorderlichcn  An;;abcn  mit;;etlu?ilt. 
Nach  «leu  bekannten  Versuchen  ergiebt  sich  der  Uruehcoetticient  für  Eisen  4:i(>0  bis 
6600,  im  Mittel  5t00  Kilogr.  pro  D**",  beim  Btahle  kann  der  Coc'fficieut  bis  auf  (bis 
Doppelte  steigen.  Der  Einfluss  des  Getiiges,  KohlenstoiTgehaltes ,  sowie  der  Her- 
stellnngsweise  ist  bereits  im  Gapitel  IV  besprochen. 

Beim  Zerbrechen  von  Sehienen  erfolgt  der  Bruch  durch  Zerreissen  der  untern 
Pasern,  so  dass  die  crate  der  Gleichungen  1  maassgebend  sein  wtirde. 

Die  Bruchversncbe  mit  Hülfe  eines  Fallkiotzes  geben  wohl  Uber  den  Grad  der 
Zähif^kcit.  nicht  aber  Uber  den  Grenz-  und  Festigkeitscoefficienten  Aulschluss.  Ninnnt 
man  nn.  dass  die  pmze  lebcndifje  Kraft,  welche  eine  Last  <l  beim  Herabfallen  von 
der  Höhe  //  erhält,  zur  Biegung  verwendet  wird,  so  ergiebt  sich  als  griisstc  .Spannung 

Z.  B.  ist  bei  der  Oesterreichisohen  Sttdbahn  Air  den  Bmch  und  iHr  O  fOOO  Kilogr. 
und  ftlr  Eiseuschienen  />  r-^  94^\  fllr  Stablschlencu  nnf  (i^^l  Kohlengchalt  h  =^  S:t»\ 
wit  o.'t4  Kohlengehalt  h  —  ,77.'/''.  Hiernach  würden  sieh  die  viel  zu  ;;rossen  Brucb- 
(Miiitllicicnten  T.VSW;  KHMH),  4fi7(K)  Kilofrr,  pro  □""  ergeben.  Obige  l'ormel  ist  aber 
unter  der  V<»rausset/,uu{;  ermittelt,  dass  die  Dnrchbii'giing  nach  derselben  ('iir\  e  erfolge. 
Mie  bei  ruhender  Last,  wa.s  unbedingt  falsch  ist,  aber  zu  um  so  richtigeren  Uüsul- 
tateu  fuhrt,  je  kleiner  die  Fallhöhe  ist. 

Die  Wahl  des  Siebcrheitscuefficientcn  ist  Sache  der  Erfohrung.  i^ine 
Menge  von  Einflttssen,  wie  die  Vermehrung  der  Beanspruchung  durch  seitliche  8tl»isc, 
durch  die  Geschwindigkeit,  durch  das  etwaige  Senken  einxelaer  Schwellen,  durch 
Fehler  beim  Walzen,  durch  das  Bremsen,  durch  den  Einfluss  der  Witterung  u.  s.  w. 
entliehen  sich  der  Kechnung.  Die  Berechnung  einer  gritaseren  Anzahl  von  angewen- 
deten Schienen  gab  für  Eisen  K  .'»."m  bis  /2<W  Kilogr.  pni  □  "'.  Wir  glauben, 
als  SicherheitscoöfliGieut  lllr  Uanptbahiieii  mit  grosser  Geschwindigkeit  vorschlagen 
zn  sollen 

fUr  Schmiedeeisen  A  -    iMt  Kilogr.  pro  □♦•», 

-  Stahl  A  r-  KMHi      -        _  - 

Dies  würde  ungefähr  für  Eisen  einer  2. ./fachen  (trenzsicherheit  und  einer 
6',.'/ fachen  Bruchsicherheit  ents]ireclien  ;  Ifcim  Stahle  ist  die  Bruclisichcrhcit  der  grosseren 
tSprödigkeit  wegen  etwas  grösser  augeuoniuien. 

21» 
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4.  Einfluss  d c  r  (1  o s c  h  w i ndi j?kei t  Durch  die  Geschwindigkeit  der  Wapeu 
wird  das  positive  Mnim  iif  vcrmiissert,  iudem  in  I^dge  der  Durchbiegung  die  iiüder 
einen  Centrit'n^aidruck  auisUben.  Ist  dieser  Centritugaldrack  —  C,  so  ist  das  grüaste 
positive  Moment 

Mi  »  0yl89  {Q  4-  0)  /, 
oder,  wenn  man  das  Moment  bei  mhender  Last  mit  M  beieiclinet, 

bt  der  kleinste  Krttmmnngtradias  der  dnrcbgebogenen  Sobiene  —  r,  der  Elasti- 
eitätaeoSfficient  s  E,  das  Trigbeitsmoment  des  Qnerscbnitts  =  W,  so  ist     «  . 

Ist  die  (icschwindigkeit  =  c,  die  Uescbleumguug  der  Schwere  —  y,  so  ist  C  » 

 =  -TTiiT^  »  mithm 

gr       h  Wg 


2t 

Die  ReduiJtion  auf      giebt  M^^  =  n  i  i  * 

h  M  g 

Da  duH  zweite  Glied  im  Neuner  nur  kleiu  ist,  so  ist  hiemaob  die  relative  Ver- 
grlisserung  ^  des  Momentes  sebr  nahe: 

'  Eng 
Setzen  wir  (?=^^Klgr.,  E^iO4O000Yi\&.  pro-D",  g=-9Hl'''\  /öö'«, 
fr=  /öfl»«  so  wird 

\A, z=z  t  +  0,0006i3 
wenn  r  in  Metern  genomiüen  wird.  Für  c  =  5.  10,  t5,  20  Meter  wird  hiernach  bc- 
Ztlglicb  V f  Oir,,  I.OfTf.  tCtS.  I  '>^r,.  so  dass  der  Einfluss  der  Geschwindigkeit 
niebt  unbedeutend  ist.  Durch  die  Eindrltekung  der  Schwellen  wird  der  Einfiu^s  etwas 
verniindcit.  weil  die  Last  nicht  so  hoch  liorabtallt,  indem  die  Scliwellen ,  wenn  Uber 
ihnen  das  l^ad  liejrt.  stärker  cin^'cdrllckt  sind,  als  wenn  das  Kad  die  Mitte  des  Feldes 
errficht  hat.  He/.cichnt't  man  den  unter  Herlleksichtipinf?  der  Geschwindigkeit  ein- 
zulllhrenden  Sielieriieitseoet'Hcieateu  mit  A, .  so  ist  *lie  Festigkeit8be<lingung  h\  Jf'  = 

Mx  e,  )r=       1  oder,  wenn  man  e  gleich  der  balben  ScbienenhObe  oder  ^  ih 

anninut,  \V\  Hetzt  niau  diesen  Ausdruck  l\ir  W  iu  Foruiel  12  ein,  so  er- 


giebt  sich  J/,  =  3/  |  /  -f-  ^^^J 

15.  T  =  /  + 


2  A\  r2 


Eg  h 

Hezeielinet  nuui  tVir  eine  beliebige  Gcsehwiudigkeit  den  Sicherheitscoetlficienten. 
welcher  ohne  HUeksieht  uut'  die  (lescliwiudigkeit  einzuttthreu  ist,  mit  A',  so  ist  die 

Festigkeitsbedingung  KW—  Me.  Daher  wird  ~  —  ^  s  |,  d.  i. 


lü.  A'=  ^» 


1+ 
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Wenn  man  (Hr  eine  MazimalgeMhwindigkGit  von  pro  Secunde  den  Sioher- 
keitgooSfficienton,  wie  vorkin  nogegcbeu,  fUr  Eisen  und  Stahl  m  750  und  looo  Klgr. 
pro  annimmt,  so  kann  man  den  Coet'ficicnton  A',  /u  nn^enihr  920  und  J2f>0  Klgr. 
pro  □  annehmen.  Setot  man  aoMerdem  E  ^2040000  Klgr.  pro  y  =  Mi«"", 
tH>  wird  allgemein: 

Sehmiedeeiaen  JT  SS  -  - -^^  --a- Klgr.  pro 

lousseiHcu  .  .  K—  — —      ^     ^  „ 

worin  r  in  Metern  pro  Seeunde,  h  in  Millimetern  einzaftohren  ist. 

§  3.  ScbiilMpannmigeii.  ^  Die  in  der  Langsriehtmig  der  Sehiene  wirkenden 
Spannungen,  die  wir  auch  Normal-  uder  Faserspannnngen  nennen,  nind  nicht 
die  einzi^ren  auftretenden  Spannungen.  Es  wirken  violmehr  iiocli  sogenannte  Schuh- 
8paunungcn,  d.i.  Spannungen,  welche  in  verticaleu  Querschnitten  und  in  hori- 
zontalen Schnitten  in  der  Kbene  des  Schnittes  wirken  und  die  Materialtheilchcn  auf 
beiden  Seiten  de»  Schnittes  Ubereimmder  zu  verschieben  suchen.  Die  in  deu  verti- 
calen  und  horizontalen  Schnitten  wirkenden  Spannungen  pro  Flächeneinheit  sind,  wie 
die  Theorie  zeigt,  in  demselben  Ponkte  des  Stabes  einander  gleieb. 

Es  beseiehne  nun  X  die  Normal«  odor  Faaerspannung ,  T  die  Sohnbspannnng 
in  einem  um  v  von  der  horizontalen  Sohwerachse  abstehenden  Punkte  dnes  beliebigen 
Querschnittes,  b  die  liänge  der  horizontalen  Sehne  des  Qaerschnittes  an  dieser  Stelle, 
iS"  das  statische  Moment  des  Uber  oder  unter  dieser  Sehne  liegenden  Flächenstttckes  fUr 
die  horizontale  Schwerachsc  und  Q  die  Summe  aller  auf  der  einen  Seite  des  Quer- 
schnittes wirkenden  Yerticalkrälle  oder  die  sogenannte  Transversalkraft.  Alsdann  ist 

 y  p    ,.,      Q  s 

19.   »   ^  —  j^rf^' 

S  Ittsst  8i<'h  leicht  t^r  beliebig  angenommene  Sehnen  nach  §  1  berechnen. 

Diese  Spannungen  erzeugen  in  allen  Itichtungcn Längenäudcrungen.  Bezeichnen 
wir  mit  Ii  die  Spannung,  welche  die  grösste  dieser  Längenänderungen  erzeugen  würde, 
wenn  nur  in  der  Richtung  dieser  Längeuändcrung  eine  Spannung  vurhandeu  wäre,  oder 
die  sogenannte  ideale  Haupts pan nung,  so  ist 

19.  Ä  =  i     -f-  i  V  i  A'^-f  'n. 

Die  theoretische  Bestimmung  von  Q  und  M,  welche  nach  der  Theorie  der  continuir- 
liclicn  Träger  erfolgen  muss,  würde  uns  hier  zu  weit  führen.  Als  Resultate  führen  wir 
Folgendes  au ,  wobei  mit  x  die.  £utferuaog  des  Querschnittes  von  einer  Stutze  be- 
zeichnet ist. 

Für  X  =  0  wird  11  in  den  von  der  Achse  entfernten  Fasern  zum  Maximum, 
wenn  die  Last  bei  x  =  0,^  l  liegt,  im  Stege  aber,  wenn  die  Last  dicht  neben  der 
Stütze  liegt  Von  x^O,i  Iki  wird  S  in  dnem  beliebigen»Quer8ebnitte  zum  Maximum, 
wenn  die  Last  an  diesem  Qnersehnitte  liegt,  wdl  alsdann  sowohl  Q  als  if  zum  Maii- 
mura  wird.  Auf  Taibl  XYII  rind  in  Fig.  11,  12  und  13  die  betreffenden  Werthe  von 
Q  und  M  fUr  ein  Mittelfeld,  fllr  ein  Endfeld  bei  ruhenden  Stessen  und  Atr  ein  End- 
feld bei  schwebenden  Stössen  graphisch  dargestellt.  In  Fig.  14  sind  fltr  ein  Malfeld 
und  zwar  fllr  die  Querschnitte  bei  r  =0.  .r^\l  und  r  =  \l  die  Werthe  von  R  in 
den  verschiedenen  Punkten  der  Querschnitte  graphisch  daiigestellt. 
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Hieians  geht  hervor,  dass  im  Stege  R nun  Maximiim  f\Ar  v  —  O  und  (We  x^O 

wird,  d.  h.  in  der  Schwcrachsc  eines  Uber  einer  Sttttzc  liegenden  Querschnitte»,  wenn 
die  Last  dicht  neben  dieser  Httttze  liegt  (Fig.  l .  Und  zwar  ist;  wenn  -v,  das  Htatische 
Moment  deti  FlächenKtUckes  n))er  oder  initor  der  Kicbwerachse  llir  die  Hohwemchse, 
d  die  Stegdicke  in  der  äebweracbse  bedeutet, 

20.  ma»  ■»  =  ^  jy^ ' 

Q  ist  in  Folge  der  dicht  neben  der  Sttttze  liegenden  Last  »  U;  die  Belantang  der 
tthrigen  Felder  nach  Fig.  1  vermehrt  Q  noch  um  (f./^t-f  (J,  sodass  /./.>•/  U  xn 
setzen  ist.  Als  Festigkeitsbedingung  ergiebt  sich  somit,  wenn  mt  maz  H  »  yi'setxen, 

Seheen  wir  KW=^Jia^  0J89  Gla,  m  wird 

22.  lad=S.l43  .Si. 

^  '^.  Berflcksichtigung  der  AbnntKnng.  —  In  derRcfjel  liut  man  der  Rerech 
nung  der  Tragfähigkeit  das  Profil  der  neuen  Schienen  zu  (innidc  gelegt,  während 
eigentlich  das  Profil  im  Maximum  der  Abnutzung  /u  Ormulo  gelegt  werden  sidltc. 
Da  bei  den  Eisenschienen  die  Almutzung  nicht  sehr  hedeiitcnd  ist,  S(»  kann  man  in- 
dess  die  gewöhnlich  befolgte  Methode  gelten  lassen,  da  man  jedoch  <len  Sicherheits- 
cocfficicnt  K  mit  Htlcksicht  auf  die  F/rfahrung  wählt.  Wenn  sich  indess  bei  Anwen- 
dung vuu  Stahlschiencu  eine  weit  längere  Dauer,  also  auch  eine  stärkere  Aimutzung 
als  Kulflssig  heraosstcUen  sollte,  so  erscheint  es  ratbsam,  der  Berechnung  der  Trag- 
fähigkeit das  Profil  im  Maximum  der  Abnutzung  zu  Grunde  zu  legen.  Wir  wollen 
daher  im  Folgenden  unter  der  Annahme  einer  gleichmüssigen,  bekannten  Abnutzung 
untersuchen,  bei  welcher  Abnutzung  die  kleinsten  Kosten  erwachsen.  Die  Schiene 
habe  anfangs  die  Quersehnittsfläche  nach  //  Jahren  werde  die  Schiene  ausge- 
wechselt und  sie  habe  alsdann  die  QuerschnittsHäehc  7',.  Das  (iewieht  der  Volunien- 
einlicit  sei  der  Preis  der  Oowiclitseinheit  der  neuen  Sriiiene  />,  der  ausgewechsel- 
ten Schiene  /^i,  der  der  Capitalisiriintr  der  Luterhaltuugskusteu  zu  Grunde  zulegende 

Zinsfnss    und  das  Yerhftltniss  -  =■  e.   Bei  jedem  Auswechseln  erwachsen  pro 

Längeneinheit  die  Kosten  y  p  —  •/ 1*\ ;  auf  die  Zeit  des  ersten  Legeng  redueirt 
betragen  die  Kosten  fttr  da«  erste  Auswechseln  v  F/>  —  l\  />,  fttr  das  zweite 
Auswechseln  y  [F/t  Ff  /»,;  -s^  u.  s.  w.  Demnach  sind  die  capitalisirten  Kosten  k 
fttr  das  erste  Legen  und  fllr  die  Unterhaltung 

n 

k^fFp-{-^i  Ff—Fi     (3*  4- .i"-He^-  4-',  =« hp-F^py)  oder 

/  s" 

k  =  V  Fp  s  —  7  F^p^    -    „ . 

/  —  t  /  —  s 

Bezeichnen  wir  nun  die  Kopfbreite  der  Schiene  mit  6,  die  Tiefe  der  Ab- 
nutzung des  Kopfes  in  einem  Jahre  mit  6,  m  ist  F=  F^  +  6 » 6,  mithin: 


/ 

Ditt'erenxiiit  man  X-  nach  //  inid  scf/.t  den  Dilterenzialquotientcn      Null,  so 
ergiebt  sich,  dass  k  zu  einem  Minimum  wird  lUr 
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'7;)  +  ".(•"  »«en« .  +  ,/-.•)  =  0. 

vu'li'tic  Glciuhuug  iiuch  eiuer  der  lickuimten  Miilicriiugüiiietbodcu  uacli  u  aut'/ulöi»cu 
neio  wtirde. 

£00 

Nebmeo  wir  z.  B.  //  ~  0,3  p,  7  =  5  an.  80  wird  e  =s  s  0,9524^  log  nat  e 
^-^0,04879,  «lio 

wonaefa  die  fulgende  Tabelle  berechnet  ist : 


»s 

k 

•1*8 

n8 

.J 

MilUm. 

n 

Fl      j  MiUim. 

u,00fi:> 

0.03 

02 

0.05 

••»,1 

ll,(Kl|0 

U,ü7 

75 

U,U8 

0,0013 

0.10 

64      1  O.iO 

6.4 

tlOOjlt 

o.i;i 

«iO 

0,12 

O.IHti") 

0,17 

5H 

0.14 

0.1 

O.OUiiO 

U.2ti 

51 

0, 1 5 

ln,;i 

0.004U 

0,27 

IS 

Ü.ll» 

12,9 

0,UÜ50 

U,34 

46 

0,2.1 

15,5 

Iii  «ior  zweiiou  und  liiiillcii  Uulirik  ist  siKTicll  niiseiciu  Xurmalprütile  fUr 
SlahUcliienen  ontspivclu'iid  /  ,      .V7..iD  ""  />  ~  öf!'""'  ge»et7A. 

Die  Almiitzniij^  0  pro  Jahr  liUn^t  natlirlicli  von  der  Fretiuenz  ah:  je  grösser 
die  Frc(|ueiu,  destu  grüHser  ist  0  und  dc8to  kleiner  ergiebt  »ick  die  ^weckuiibuigstc 
Daaer  n  nnd  desto  gritsser  die  GesammtabniitxQiig  n  l. 

Ob  und  in  wie  weit  diese  Theorie  in  der  Praxis  wirkiiek  Verwendung  linden 
kmoDf  mttsaeD  erst  weitere  Erfahmngen  mit  Stahlscbienen  darthnn. 

<(  4.  Anwendunucn.  -  Im  l'olf^endcn  wollen  wir  die  hauptsäehliclistca  An- 
wendungen der  nitwickeltrn  Hekeln  bcsprei-liou. 

1.  Vergleich  der  Sr  Iii  0  11  e  n  t"o  r  m  e  11  Damit  die  Scliieiic  oiiu'  mo^lit'hi^t 
geringe  yuerscIuiittsHacIie  erhält,  ujush  die  Masse  mö;j:li(  list  weit  von  der  neutralen 
Achse  entfernt  werden.  Die  leinene  soll  aisu  au?>  zwei  tinreh  einen  xchwaciien  Steg 
verbundenen  Oorteii  bettoben.  Je  bOher  man  die  Schiene  annimmt,  desto  kleiner  crgieht  . 
sich  die  Qnersehnittsfläche,  jedoch  nnr  bis  sn  einer  gewissen  Grenxe,  da  man  mit  den 
Dicken  der  Gnrte  nnd  des  Steges  praktisch  nicht  nnter  eine  gewisse  Grense  herab- 
gehen kann.  Auch  würde  bei  sn  grosser  Hohe  die  Stabilitilt  zn  gering  werden.  Diese 
iw«ckniäi*sig^te  Höhe  ist  dnreh  die  Krfahrunir  festznstellcn.  Da  die  Festigkeit  gegen 
7.n\:  nnd  Druck  nahe  gleich  gross  ist.  so  soll  die  neutrale  Achse  nahezu  in  der  Mitte 
«1er  Höhe  liegen:  da  aber  das  Sehmiedeeisen  beim  Zerltreehen  leichter  durch  Zerreissen 
bricht  nnd  im  mittleren  Tlieib-  der  ein/einen  Felder,  wo  <las  Moment  am  gnissten 
wird,  die  ausgedehnten  Fasern  unten  liegen,  so  kann  «lie  Seliweraelise  allerdings  etwMS 
unterhalb  der  Mitte  liegen,  wie  e»  bei  den  jetzigen  breitbasigen  Seliienen  der  Fall  ist. 
jedoch  nur  wenig,  da  sonst  der  Kopf,  der  ohnehin  schon  direeten  lieanspruehungeii 
anBgesetrt  ist,  sn  stark  beanspmcht  werden  würde.  Ans  diesem  letston  Grande  ktfnnto 
es  alieidings  vielleicht  räthlicb  scheinen,  die  Hchweraohse  etwas  Uber  die  Mitte  zn 
legen;  die  bisherige  Praxis  giebt  darüber  aber  noch  keinen  genügenden  Anfeehloss 
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nnd  würde  diese  Ikdingnog  bei  den  breitbasigeii  ISchienai  nnr  durch  dnen  breiteren 
Kopf  zu  crflillcn  sein. 

Die  Bruckschienen  stehen  den  breitbasigen  Schienen  nach,  weil  sie  zwei  Ste^'e 
hahen  ;  obwohl  man  thcoreti.sch  l)eide  iStege  zusammen  nicht  stärker  zu  halten  braucht, 
als  bei  deu  breitbasigen  Schienen,  so  geht  dies  praktisch  nicht  au;  eine  grosse  Höhe 
würde  ebenfalls  praktische  Schwierigkeiten  bieten. 

Die  symmetrischen  Stuhlschieneu  stehen  ebenfalls  ciuigermaasscu  den  breit- 
basigen nach,  weil  die  Bedingung  der  mSgUohsten  fintfemimg  dei  Uaterials  von  der 
Schwenchse  im  Fnaie  besser  erfttllft  ist,  als  im  untem  Kopfe. 

Die  snsammengeeetsten  Sehienen  mit  vertiealer  TrennnngsflSche  sind  hat  in 
glei^er  Weise  sn  benrtheilen,  wie  die  Brttoksehienen,  weil  sie  ebenfalls  swei  l^tege 
haben;  jedoch  haben  sie  den  Vortheil,  dass  man  sie  höher  halten  kann. 

Die  znsaramengesetztcD  Sehienen  mit  getheilter  Höhe  wttrden  sich  wie  ganze 
Schienen  verhalten)  wenn  die  gegenseitige  Verschiebung  der  einzelnen  Theile  durch 
Vcmietnng  etc.  verhindert  werden  könnte.  Da  dies  aber  des  TemperatureinflusseR 
wegen  nicht  angeht,  so  ist  die  Tragkraft  der  zusammengesetzten  Schienen  gleich  der 
Summe  der  Tragkräfte  der  einzelnen  Theile,  d.  i.  bedeutend  geringer,  als  die  Trag- 
kraft der  aus  dem  Ganzen  gedachten  Schiene. 

Im  Folgenden  sind  zum  Vergleiche  die  Höhen  und  Gewichte  verschiedener 
Schienen  fUr  eine  Tragkraft  von  6500  Kilogr.  zusammengestellt. 


Profilform. 


BreitbasI^  Schienen  .... 
Svinmetnsolie  StuhlschiuucD .  .  . 
l'näyinnietrlielie  StahlBohienen  .  . 

BrUckschienen  

Vertical  icetheilte  Schioneo   .   .  . 
Rechteckijica  Profil  von  tiü"»'"  Urcitu 
Horizonul  gtitbeilte  Schtouen  .  . 


MHIin. 


132 

m 

151 
120 
120 
IUI 
135— i  63 


Gewicht 
pro  Motor 
Klgr. 

36 

3S 

:{'.» 
40 
40 

»U — 7ä 


Horizont;«! 
Tragkraft. 
Klgr. 

25(1» 

IMIO 
100(1 
3000 
2000 
3000 


2.  Berechnung  der  Dimensionen  fttr  eine  gegebene  Tragkraft. 
Eine  direele  Berecbnnng  ist  wegen  der  Coniplicirtheit  der  Form  nnmOgHch.  Am  besten 
kommt  man  znm  Ziele,  wenn  man  zonilehst  die  Dimensionen  annimmt,  wobei  die  bis- 
herigen Ansftihmngen  genügenden  Anhalt  bieten  nnd  nun  nach  Constmetion  des  Ph»iiles 
naeh  §  1  die  Tragkraft  &  bereehnet.   Setzt  man  in  tüf«  0,189  Cf  /,  so  ergiebt  sich 


25.    G'  =  ö,26I 


K  W 


Wenn  sich  dieselbe  grosser  oder  kleiner  eigiebt,  als  die  gegebene  Tragkraft  (> ,  so 
wird  man  ein  zweites  Profil  mit  geänderten  Dimensionen  construiren  nnd  abermals  die 

Tragkraft  G"  berechnen.  Die  Unterschiede  der  anzunehmenden  Diuiensionen  gegen  die 
angenommenen  mUssen  sich  alsdann  wie  —  G'  :  G" —  G  verhalten,  80  dass  sich 
das  richtige  Profil  leicht  durch  eine  Interpolation  ergiebt. 

In  dieser  Weise  sind  die  vorgeschlagenen  Nornialpidtile  fUr  eine  l'ragkraft  von 
ßöfJO  Klgr.,  fUr  einen  Sicherheitscoefficienten  von  7öO  und  1000  Klgr.  pro  und 
eine  Schwellenentfernung  von  0. entstanden. 

Bei  ähnlichen  Querprofilen  würde  fllr  Eisenschieneu  W=0^0311!sh^^  a=0,S2Ih, 
daher,  wenn  man  M  =  0,1S'J  G  l.  K  —  7öO  setüt. 
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06.  Ä  «  0,700       l,  F=  0,2HS  Ä»  =  Ojm  pWW. 

Für  Stahlschienen  würde  bei  einer  Altnutzuiig  (Uk  Kupfes  vuii  0^06  h  : 
0,03025  A«,  a  =  OMi  h,  wenn  h  die  nrspi  Ungliche  Hdhe  bezeichnet  Daher  wird  fUr 
M  =  0,189  G  /,  K=  tOOO  Elgr.  pro 

•26a.  //  =  0,fiS4  }  (i  /,  F  =0,273     =  0,1210  \ 
Iliorin  bedeuten  //  und  /  Millimeter,  G  Kilofrramni. 

üie  StPj^dickc  ist  nafh  Formel  22  /n  hcstinnnon.  Zwar  liiiuf;eii  W  mid  .V, 
einip:ermaa8Keii  von  der  Stegdicke  ub,  jcd(»eb  hat  diese  nur  ucni;^  K.inlluss.  Für  unsere 
NormalproHle  ergiebt  sieh  .V,  =  t(tö.2  \\m\  74.S,  daher  wird  nach  Formel  22,  wenn 
wir  /  =  .V.5*=  and  bezüglich  u  —6". 77  uml  0,26  setzen,  d=  und  ä  —  1.03.  Üer 
Steg  unterliegt  aoseerden  in  Rechnung  ^-cbraehten  Beanspruchungen  noch  einer  directen 
▼erticalen  ZusammenpresBungi  deren  genaue  Bestimmung  aber  %nr  Zeit  noch  nicht  ge- 
lungen ist,  obwohl  sich  nachweisen  Iftsst,  dass  sie  gegen  die  Hehnbspannungen  klein 
ist.  Femer  wird  der  äteg  durch  seitlich  wirkende  Kräfte  auch  noch  auf  Bmch  und 
Torsion  beansprucht;  jedoch  entziehen  sieh  diese  Beanspruchungen  ebenfiüls  einer 
genauen  Befttimmnng.  Daher  ist  es  zweckmässig,  <lie  Dicke  jrrösser,  und  /war  etwa 
7,2mal  so  «rross  anzunelnnen.  als  sich  nach  Foniiel  !^  crj^iebt.  Wir  haben  daher 
/.5  nnd  /.V"""  als  Stc^dicke  angenommen.  Hei  l'rdtilen.  weiche  am  Fiisse  und  K<»|ifc 
ähnlich  sind,  wird  nahezu  v,  -0.041Uh\  0,0402  lt\  daher,  wenn  wir  /,;;mai 
grösser  nehmen,  für  Eisen  und  Stahl  <I  und  h  in  Millimeter): 

27  (l  ^  omoss  m 

Die  seitlich  wirkenden  Kriittc  allein  wilrden .  wie  Versuche  Webers  uach- 
gewiescn  haben,  eine  wesentlich  gerinj^cre  Dicke  fordern. 

§  5*  Festigkeit  der  liaschenverbiiidungeil.  —  Zur  Bestimmung'  der  Kean- 
sprnchung  der  Lasehen  ist  es  zuniichst  nöthi^,  das  am  Stosse  wirkemle  Moment  zu 

bestimmen,  wobei  wir  voraussetzen,  dass  durch  die  Laschen  eine  vollkoininene  C'on- 
tinuitat  erreicht  werde.  Eine  llerleitnn.u  der  .Vusdriickc  W(»lleu  wir  indcss  übergehen 
und  uns  ndt  der  Anflthrung  der  Kcsultate  bcgnltgen.  Hierbei  bezeichne  /,  die  Längen 

der  Felder  am  ätosse,  /  die  Längen  der  Mittelfelder,  s  das  Verhältniss  j  und  Mi  das 

Moment  am  Htosse. 

a.  Ruhende  Stösse.  Das  Moment  am  Stosse  wird  am  grttasten,  wenn  neben 
dem  Stossc  in  der  Entfernung  /i  bis  0.3S  /,  eine  Last  liegt,  vorausgesetxt,  dass 
der  Radstand  >  /,^/|  bis  /.J^/,  ist:  und  wenn  ansserdcm  die  ttbrigen  Felder  in 
der  Tafel  XVII,  Fig.  1  gezeigten  Weise  belastet  sind.  Fttr  die  VerhältniHsc  z  =  0,H, 
OX  1,0  wird  bezttgUoh  if,  ^0,058  & /„  O.mS  G  tu  0,008  G  h  und  hiernach  all- 
gemein annähernd 

28.  Ml  ==^O.0ä7J  t  G  Ii  ^0,0974  t,*  G  l, 

h.  Schwebende  Stössc.  Das  Moment  am  Stosse  wird  am  grössteu ,  wenn 
eine  Last  direct  Uber  dem  Stosse  liegt  und  wenn  die  Übrigen  Felder  in  der  Tafel  XVII, 
Fig.  6  angegebenen  Weise  belastet  sind.  FUr  die  Verhältnisse  s  —  0.4  0.6  O.S 
wird  l)ezUglich  Ji|  =^0,217  G  l^,  0,204  G  Ii,  0J9ü  Gli  und  hiernach  allgemeiu 
annähernd 

1  +  1,4  33  t 
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Ed  boceicbDO  dqq  tr,  die  Trilgheitamomeiite,  «,  die  Abstlliide  der  ge- 
spanntesten Fasern  von  der  honzontalen  .Sehwerachae,  K.  Kt  die  grOesten  SpannaqgeB 
in  der  äcliiene  and  in  der  Lasche.    Alsdann  ist 

Sollen  nun  die  La»eben  dicaelhe  Festigkeik  bieten,  wie  die  Scliiene,  so  ist  b« 
gloiclieni  Materiftie        Ki,  also 


Nehmen  wir  tlh-  EisniHcliienen  das  aiif  Tafel  XVI  in  Fig.  :i  darpestelltr  Lawhen- 
profil  an,  so  wird  \\\  =  166,  «,  =  4^297'''^;  setzen  wir  ausserdem  IV  =:  IWl. 
e  —  6,22if,  so  wird 

Mi  =  0,227  M. 

Sety.en  wir  M^OJS'J  U  I  nnd  fllr  .1/,  die  Ausdrücke  11  und  2:^.  so  giebt  die  lle- 
ducfion  auf  £  fUr  ruiicndc  StöKso  z  ^  0.ti64  und  fllr  sciiwcbendc  Stösse  z  -  O.t^m. 
wälirond  inaii  in  der  Praxis  iu  der  Uegel  besttglich  t  =^  O.S  und  t  =  (/.6'«macht.  Als- 
dann aber  wird 

'h'  ^  M  ll  \         '  M' 

Bei  rnhen«len  htössen  wird  ftir  ^  ^  0,8    M      0,07 H  U  /,  =  0,0624  U  i,  M  — 
(.  /  also: 

A',  =^  l,4fi  K. 

Bei  6,9i9ie\\QY  BruchsiduMlicit  der  Sebienen  wurden  tjehniiedcoisfiilasflien  eine  etwa 
nur  /  /  fache  Bmchsicherheiti  Stabllascben  aber  eine  niindestcuH  6'.J  fache  {Sicherheit 
haben. 

Hei  scbwebeuden  btüsseu  wird  lUr  *  =-  OM  J/,  =  0.204  U  /,  =  0,122  U  l 
M  ^  o,iSU  U  /,  daher 

/r,  =  2,s.;  K. 

Hoi  A*  . 'Marli er  Hrucbsicberhcit  der  Si  liienon  \vlir<lcn  (hdior  Sclimiodeeiscnlascbcn  cinO 
etwa  i'./tailie,  Stahllaseben  aber  eine  iiiiudcsteub  .y,i?fatiu'  Sitherbeit  bieten 

Wir  babeu  liierl)ei  die  iMitfcrnnnj;  der  Mitten  der  Schwellen  als  freie  S|MiUU- 
weit«*  an^enonnnen.  was  nicht  jranz  richtig  ist.    Indessen  darf  man  wegen  der  Nach- 
giebigkeit des  II(»l/.es  auch  nicht  die  Entfernunfr  der  Schwellen  als  Spannweite  an 
nehmen.    Thut  umu  dies  indess,  so  ergiebt  sieb  bei  ruhenden  Stessen  /i'i  =  0.U5  K. 
also  bei  Schmiedeeisenlascben  7,^,  bei  Stabllasehen  9,7fache  Sicherheit  nnd  bei  schwe- 
benden StSssen  A",  »  2,2/      also  bei  Sdimiedeeisenlaschen  ^,/,  bei  Stahllaschen 
^.2faehe  ^cherheit.   Durch  das  Eindrttdten  der  Schwellen  wird  die  Beanapmchmig 
der  mhenden  Str>sse  noch  etwas  vermindert,  die  der  schwebenden  StOsse  aber  etwas 
erhöht;  hierbei  ist  indess  zu  beachten,  dass  hicrdureli  aueb  die  Beansprnchnng  der 
Schienen  selbst  erhöht  wird.    Leider  sind  bis  jetzt  noch  keine  Versuche  angestellt 
oder  wenigstens  nicht  verütVentlichf .  welche  hierlllier  genllf^ende  Klarheit  lierheitlihren 
würden.    Der  Erfahrnnj;  gemäss  lässt  sicii  indess  wohl  annehmen,  dass  die  Sicher- 
heit, welche  die  Ul)lichen  Lasehen>('rbin(lnngen  bieten,  ftir  ruhende  und  scliwelfcnue 
Stösse  eine  gcnttgende  ist.    Inunerbin  kann  eine  Verstärkung  der  Luschen  von  Vor- 
thdl  sein,  indem  hierdurch  die  WUlcsaaikdt  dettelboi  hinsiehtlieb  der  lOUnigung  der 
Stusse  erhobt  wird. 
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Wenn  die  Lasebenverbindiing  dnroh  Breelien  oder  Lösen  der  Laschen  anfgehoben 
wird,  80  wird  das  grSsste  Moment  bei  mhenden  StOssen  »  o,2£9  G  /,  also  für  /]  = 

'  s  /  gleich  0.J7Ö  U  l  uml  bei  8chwel>en(len  Stössen  =  0^5  01%,  also  fHr  /|  =  0.6  l 
gieicb  0,300  Gl.   Im  ersten  Falle  findet  also  eine  Vergrössemng  des  Momentes  nicht 

iWt,  wahrend  im  zweiten  eine  relative  VergrOssemng  nm  ^  f  stattfindet» 
M  dam  im  zweiten  Falle  die  tf. 9  fache  Brnohsicherhelt  anf  eine  anr  ,     —  ^,3  fache 

/ .  .5.7 

redndrt  würde.  Auf  eine  kurze  Dauer  wUidc  iiucli  im  zwi-itfii  Fiille  trotz  der  grüsso- 
rt  u  Flet'tigkeit  der  Schläge  am  Stos»e  eiue  Gel'aür  de»  Bruches  der  Schieue  uieht 
ciutreten. 

«.  I>iirchl»iiit;uiiu:.  —  a.  Mittel  leid   Für  einen  an  hci<len  Enden  frei  auf- 
lie|$eudea  Stah,  welcher  iu  der  Mitte  mit  G  belastet  ist.  ist  die  Durchbiegung 

G  l'  G  /' 

wenn  den  Klastieitätseoet'fieicnten  l)ezeielinet.  Ist  der  8tab  alnir  an  den  Eoden 
hyriioulal  eingesjuinnl,  so  ist  die  Durchbiegung 

G  P  <:  /' 

=  II- 

Die  Schienen  helinden  sieli  in  einem  mittleren  Zustande,  so  dass  tllr  sie  ungelalir 
G 

9  =  0.0130         würde.  Die  genauere  Bestimmung  nach  der  Theorie  der  oontinnir- 

beben  TrSger  giebt  das  hiermit  faut  genau  übereinstimmende  Resultat 

G  P 

31.  y  ^  0,0/32  ^-^^ 

Setzen  wir  K        M a  —         G  i a,  so  können  wir  auch  setzen 

Kl* 

»2.  y  =  0,wm 
Uies  glebt  für  K^7S0  nnd  E-^W-moo  Klgr.  pro 

a».  ?  ^  0,0000257  '  . 
Für  /  =  95(r*  nnd  a  =  ß2.rJ^  wird 

y  =  0.312'^^'^  =  0,0004  I  . 
b.  Bndfelder.  Wenn  am  mhenden  Stusse  keine  Liaschen Verbindung  vorhanden 

wäre,  so  würde  die  Durchbiegung  eines  Eudfeldcs         f^^^  t  oder,  da  1^  —  o,S  l  ist, 

G 

=  0.0092  j^jy,  also  kleiner,  als.  die  eines  Mittelfeldes;  in  Folge  der  Laschenverbin- 

«iuog  wird        noch  kleiner. 

Wenn  am  .schwellenden  Sto.sse  keine  Laselienverhindnn^'  vorhanden  ist.  so  ist 
<iie  ^^nisHtc  Senkung,  wenn  ünmittell)ar  ucl»cu  dem  :Stossu  eiue  Last  liegt  und  die  Uhrigen 
Felder  abwechselnd  belastet  sind, 
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Uieroacb  wird  fUr  ^  =  Ofi  l 

also  die  Henkung  nahezu  dreimal  so  ^ross,  als  in  einem  Mittelfelde. 

Ist  die  Laschenverbindung  vorhanden,  so  crgiebt  sich  unter  der  Annahme  riner 
vollsttndigen  Coniinaität  für  h  =  0,4  /,  0,6  l,  0,S  l  besttgUch  y  =  0,0167,  0,0IS1, 

0.0/ ^   ,  oder  =  0y00i06,  0,00326,  0,06717  j^^;  in  dem  gewOhnHehen  Falle,  wo 

/,  ^  o,f!  I  ist,  wttrde  die  Senkang  sonach  nur  Vi  von  der  Senkung  in  einem  Mittel- 
felde sein. 

Indessen  cntsprodion  die  Laschen  der  Hedingnng  der  vollkommenen  Continuität 
in  Durchbiegung  nur  silir  wenig,  wie  niaimi^'f'ache  Versuche  dargethan  haben.  Wir 
gellen  lieiKpiclsweise  in  tolgeuder  Tabelle  einige  Versache  Weber's  mit  ^ächieueu  der 
Sächsischen  8taatsbahneu: 


,             Frei  aut'lieiroDdo 
^''•.»^•'^  Schiern. 

IQ 

iliir  Mitte                        !  «it««rlM4:ht. 

0,914  ai.  rr«i. 

j  CoDtfnuirlic 

Wi'isr  auf 
'  ^enafrelto 

Oni,a7.*»  fr»i. 

1  in  gcwölinl. 
Schwellen 
Schiern' 

mit  vfrlHscliU 
lu-bw.  titosit 
1  (|in,«IUfir4>i. 

lO(H) 
2000 
3000 

4n«o 

äUOU 

1  Mlllli 

0,50 
0,75 
0.98 
1.35 
1,87 

■Itter. 

0.85 
1,6» 
2,82 
7,84 
11,25 

Millia 

0.10 
0,20 
0,30 

0,55 
0.6B 

■•t«r. 

0,10 
O.l!) 
0,28 
0,50 
0,68 

Hiernach  würde  die  Durchliic^ung  am  schwebenden  Stossc  für  das  V'^erh.ältniss 
/,  ^  oji'*  I  naliezu  ebenso  gross,  als  in  einem  mittleren  Felde :  sie  wUrde  sich  hicr- 
nacii  also  fast  Vmal  so  gross  herausstellen,  als  bei  vollkommener  Contiuuität. 

Durch  die  Geschwindigkeit  der  Züge  wird  die  Durclibieguug  nahezu  in  dem- 
selben  Verhältnisse  vergrössert,  wie  das  Moment  nach  §1,4. 

§  7.  Bruchfestigkeit  suamaieiigeHetzter  Schienen.  —  Wir  setzen  voraus, 
dass  die  einzelnen  Theile  einer  zusammengesetzten  Schiene  so  mit  einander  verbunden 
seien,  dass  jeder  seine  Länge  unabliängig  vom  andeni  ändern  kann.  was.  falls  die 
Stösse  in  den  einzelnen  Thcilcn  abwet  liseln ,  des  Einflusses  der  Temperatur  wegen 
immer  der  Fall  sein  soll.  Alsdann  wird  sich  das  nach  dem  (icsagten  zu  bcstiunuende 
grösstc  Moment  M  in  mehrere  auf  die  einzelnen  Theile  wirkenden  Moniente  J/j,  M-i  .... 
xerlegen.  Die  Trägheitsnioniente  tHr  die  horizontalen  Scbvrerachsen  der  einzelnen  Thmle 
seien   die  BlasticHfttseoSf&eieiiteD  E^^   und  der  gemein- 
schaftliebe Kritramiingsradins  r.   Alsdann  ist 

j   M  =  3/,  +  Mi-i-   

35.  y 


3/.. 


\\\    '  E^  W\  '  Es  M\ 


E,  »r, 


E- 

Ans  den  letsteren  Oieiehongen  folgt  Mt  s=  J    }      Jlf,  =  Mx 
dies  in  die  erste  eingesetzt,  giebt 
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36. 


3/. 
Mi 


Ey  W^x  +     2  4- 

tt.  8.  f. 


U.  8.  f. 


B«  gleichem  Ifateriale  wird 

Die  Spennongeii  der  geepannteBteD  Fasern,  wenn  a,,  O}  deren  Abstände 

Ton  den  eimelnen  neotralen  Achsen  beliehnen,  sind 

Vit  »  '~\Mr~ 

__M%  Ol 


Ml  Ol 


J^'i  +  W^i  4-  •  •  •  •       '~      +  IT,  H-  .  .  . 

Die  grOsste  Spaimang  entspricht  dem  grOssten  der  Abstünde  Oit  ot  ;  ist 

derseibe  »  o,  so  ist  die  Featiglceitsbedingnng 

38.  ir=^^^^  • 

Hier  kommt  also  nicht  das  Trägheitsmoment  der  ganzen  FlUebe,  sondern  die 
offenbar  kleinere  Summe  der  Trtigheitamomente  der  einxelnen  Theile  in  Frage. 


U.  8.  f. 


Fig.  2. 


§  8.  Theorie  der  Iiangschwellensjsteme.  —  Wenn  man  die  Voruusäetzung 
maeht,  dass  die  Eindrtteknng  der  Schwelle  in 
die  Bettung  an  einem  beliebigen  Punkte  (Hg.  2) 
dem  hier  herrschenden  Dnuske  /» pro  Fliehen- 
einheit  proportional  ist,  so  lässt  «ich  die  Bean- 
spruchung der  Schwelle  leicht  bestimmen.  Ist 
die  £indrUcknng  »     so  kSnnen  wir 

setzen,  wenn  C  einen  vom  Bettungsmateriale  abhängigen  ErfahrungscoCfficienten  l>e- 
zeiclinet.  Be/.eiclinet  lerner  G  den  Druck  eines  Rades,  H'dan  Trägheitsmoment  des 
Querficlmitts.  //  die  Breite  der  Gnindtiäche,  L  den  ElaKticitätRcoettieienten  der  Schwelle, 
so  ist  der  Druck  pro  i^ängeueinheit  =  />  /t  . —  (  '6  y,  nnthin  die  DitVcrenzialgleichung 
der  elastischen  Linien  Winkler's  Lehre  von  der  Elasticitiit  und  i'estigkeit,  S.  ü4^: 


E  W 


ä*  y 


—  Oby  oder 


wenn  man  zur  Abkürzung  k  sss^ 


4  E  n 


setzt. 


Auf  eine  Ausführung  der  Integration  wollen  wir  hier  nicht  eingehen.  Wir  be- 
merken nur.  dass  die  direet  erhaltenen  Formeln  wenig  ühersiciitlich  sind .  da.ss  sich 
aber  aus  ihnen  durch  Verwandlung  in  Kciheu  einlache  Formeln  ableiten  lassen,  welche 
wir  im  Folgenden  zusanmienstellen. 

Bezeichnen  wir  den  Druck  pro  Flächeneinheit  der  Basis  in  der  Mitte  zwischen 
zwei  Lasten  mit  ^0,  den  einer  Last  seihst  mit  jji  und  die  Momente  au  diesen  Stellen 
mit      und  Jf^  so  ist 
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»9. 


^0  -*'(irin/l/-|-co«A/„ 

2b 


C  h 
4  E  H 


40. 


 4k 


~1 


FUr  ifc / 

Genau. 


/,  1^,  .V  ergiebt  sieb  beispielsweise: 

Annäbernd 


Jf«=  —  0,m4    My  «  0,651 


/»o  =  +  t,00SO  >,  =  /. 

Jfcfo      -  0.22U  Jlf,  =  /. 

in,  =  —  I»,  a=  /. 

3/,=  — Ö./m  Mi^f. 


G  k 
2  A 

GJ 
"26 

G 
'4k 


Mn  =  —  0.352ß    My  SB  L003 
Al=^3,    1%  «  —  /I,  = 

■=  —  Ö.  /  /2S    Ml  =  /,Ö<W 

Hieran«  «:elit  lioi  vor,  dnss  die  Niilienui^^srunnelu  für  die  Traxif*  für  Werthe  von 
/-  /,  welche  {grösser  als  /  sind,  hiureiclieude  ('Ciiaiiigkeit  liel'eru.  Hierbei  int  aber  /u 

beaeliteii,  dan  (ttr  den  Fall,  .dass  X-/  >        d.  i.  >  2,356  ist,  /i^  negativ  aosflUlt. 

d.  b.  daas  sieh  alsdann  die  Bebiene  toq  der  Unterlage  abbebt,  so  dass  alsdann  unsere 
Tbe»rie  keine  Gültigkeit  mebr  bat,  da  sie  ein  vollkommenes  Anili^u  der  Scbtenen 
voraussetzt. 

Nacb  den  Venmeben  Weber 's  drückt  sieb  eine  Seliwelle  von  f9  bis  .10"",  im 
Mittel ,  2/. 4'"^  Breite  durch  eine  Last  von  /'Jom  Kiloj^r.  0,0.7  Iiis  o.f?  ".  im  Mittel 
Ö,2.>*'"'  in  die  Bettung  ein.  Hiernach  wUrde  sich  C  zu  4  bis  V.5,  im  Mittel  zu  .V  be- 
rechnen. Dil  sicli  hierbei  aher  die  Schwelle  ungleiohiuässi-r  einj:;edrnckt  hat.  so  wird 
f  ciji;ciitlieli  etwas  grosser  sein.  Hei  den  angcftlhrtcn  LaiigsehwellenoberlKiueu  ist 
// /'J  bis  .V.y,  im  Mittel  ^2'*"",  M'  7m  Ins  .{ffffO.  im  Mittel  J/OO:  setzen  wir 
ausserdem  den  hiadstaiid  —  /.V.i  bis  '".  mi  ergiebt  sich  /  /  =  0.9  bis  .V,7,  im 
Mittel  f. 6.  Man  wird  daher  mit  hinreichender  Genauigkeit  von  den  Käherungsfor» 
mein  Gebraueb  maeben  kdnnen.  Naeb  diesen  wird  der  grOeste  Druck  anf  die 
Bettung  i>ro  Flttcbeneinbeit  und  das  grUsste  Moment  Mt,  wenn  wir  zur  Abkflranng 

den  eonstanten  Coefticieuten  ^ j^y*  bezeicbuen : 


64  C 
-II./.. 


G 

S  A  i  Wh' 


42.  J/,  =  JG]/  "  . 
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Besteht  die  Schieue  aus  lueluercu  Theileii ,  80  igt  nach  <j  7  bei  }rloicliein 
ElüHticitUtscüel'ticienten  für  IV  die  Sujiuiie  der  TrügheitHiuouicnte  der  ein/.elnüii  Theile 
sn  wlieo.  Ist  unter  allen  Theilea  e  der  grümte  Abstand  der  ^^espHuntesten  Fawr  von 
der  boriiontalen  Hehwerachte,  so  ist  die  grtfsste  vorkommende  Spairaung  iV 

Setzt  mau  A  gleich  dem  Sicherhcitscuet'ticieuteu  A'i ,  »o  erhält  luau  die  Festig- 
keitsbedingnug  zur  Bestimmung  der  Tragkraft  oder  der  Quersebnittsdimensionen.  Für 
übnlicbe  Querscbnitto  wttrde  sieb,  wenn  man  «  =  «  W^^h*  und  die  Qnersnbnitts- 
fliebe        »  fts  setzt,  ergeben: 

Für  eine  iieilie  von  Systemen  ist  hiernach  folgende  Tabelle  berechnet,  wobei 
die  Anordnaug  narb  den  Zahlen  der  letzten  Rubrik  getroffen  ist.  In  der'  10.  und 
12.  Rubrik  ist  ftlr  Eisen  A'==        ftlr  Stabl  K=  tOOO  Kilogr.  pro  □»  gesetxt. 


No. 


System 


I  e 
> 

F. 


TriKh^iUnioneiit 
Obrr-  j  Unter 


I 

2 
» 
4 

5 

<i 

I 

s 
'.( 

10 

11 

12 

|:t 


Tafel  XIV. 

.ScheflTIcr   

Daelcn  Fig.  2;t)  .  .  . 
Hannover  >Fi|?.  21  o.  22) 
Scliofflor  ;Ki^.  IN  u.  MI) 
ilcuHiiiger  V.  WaMegfi; 

KUstlin  und  U»ttiK 
xV\%.  2«.  Tiif.  XIV)  . 

HofioiiPi^^'^er  iFiff.  WS  — 
15.  Tat  XV     .  .  . 

Rhoinisfln'  üalm  '  .  . 

Hilf  {Figur  a-n,  Ta- 
fel XV-   

Winkit  r  ' :  ( Fipnir  12. 
Taf.  XV;  

Bail(.w  Fig.  T»- 
fei  XIV)  

Hartwieh  fFig.  Ift,  l'a- 
fol  XIV  

Uartwich  [Fi^- n.  Ta- 
fdXlV)  


b 


I 


Orteat«  RHaavnr 
N 


OiAiat. 
I  Drvck 
auf  die ' 


84 
76 
Sli 
S4 

60 

7« 

70 
57 

05 

7n 

Ol 

:»:» 
57 


S9  lOlt) 
170 


Hu." 


1150  ,  120» 
2128  I  22SS 


150  1658  I  1H08 
187  ;  374  t  501 
121  •    700  (  Sil 


72a 
917 


17b 

9 


474 

0  2*i.t7 


926  I 

HI  (    554  ' 


1270 
9311 
4671 


1 

1 

1  ■  'i 

2{>,0 

:w>,4 

2H,0 

8,7 
0,7 
11,7 
10.9 

0,201» 
0,204 
'  0,150 
0.171 

<i,2ti7 
(t.272 
0,200 
0,2SM 

(MS4 
0,170 
O.I.W 
0,158 

31,0 

6,5 

•  0,241 

1  0,341 

0,1901 

»1,5 

7.8 

>  0,199 

0,171 

0,265  r 

20.2 
25,0 

0.5 
7.8 

U.105 
0,208 

0,1  G5 
0,277 

0,1 

0,203 

30.0 

5,8 

0.217 

0.217  i  0.201 

Is.O 

lo,:< 

IM2S 

0.171 

0.1 ;Ki 

'M\\\ 

7.4 

0,14i> 

U.194  ;  0,10J  . 
0,176  '  0.259 

11,8 

10.7 

0,132 

12.4 

12,3 

0,116 

0,155 

0,229  • 

Oentivieler 

A  G 
10 

AGK 
10O0 

G 
100  i4 

SUlilf» 


F. 

:!.:!:• 
:i.os 
2. »7 
2,85 

2.H0 

2.77 

2.4S 

2,a5 

2.10 

2.10 

I.M 
1,43 
1.40 


:i 


COntbneter 


yA»  G» 


Der  angegebene  Abstand  bei  der  gespanntesten  Faser  von  der  horizontalen 
Schweraebse  bexiebt  sich  itlr  die  Systeme  3,  6,  9,  10  anf  die  Obersi^hiene.  fHr  alle 
übrigen  Systeme  anf  die  llntersebiene,  resp.  ganze  Scbiene. 

Hiernaeb  wOrde  die  Beanspracbung  (N)  bei  den  Hartwick-Scbienen  am 
kleinsten,  beim  System  Hilf  nnd  Uensinger  v.  Waldegg  am  grfissteu  sein;  der 


«)  Vcrgl.  Winkler  «  VoiträRo  über  Kisenbahnliau,  :t.  AuH..  |i  i:>4,  Fijt  201.  .S.  VäA. 
*]  Desgl.  Flg.  m,  S.  199. 
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Drock  auf  die  Grandlläche  pro  l^läolieneinheit  ergebt  sich  (lagern  bei  den  Hartwicli- 
äehienenam  griteBten,  bei  dem  Haonover*8chen  Systeme  am  kleinsten.  BeiglddMr 
Beanspmchnngwttrden  die  Hartwieh-Sehienen  die  kleinste,  das  eine  System  Sebeff- 
ler's  und  das  System  Daelen  die  grOsste  QoersehnittsflSebe  beanspniehen. 

Setzt  man  nach  dem  Obigen  C  =  4  bis  -/J.  im  Mittel  « .9,  £  ss  2MO0O(f  Kilc.gr. 
pro        so  wird  A  =  .'^.5  bis  .5./  im  Mittel  7,7.    Für  G  —  0500  Kilogr.  eigiebt  neb 
hiemach,  da  iV=  o,oi2  A  r;  ins  ^yyn^v  A  G,  im  Mittel  o.ois  A  G  ist, 
X—:i!/s  bis  /.V^/V/,  im  Mittel  ffffO  KWoi^r.  pro 

l  iii  aus  (lieser  Tlieorie  weitere  l)estiiiiiiitere  FnlpTini^^'n  in  Betreff  der  zu  wäii- 
leudcu  Dimensionen  /.ielien  /.ii  können,  sind  weitere  Erlahrungeu  abzuwarlcu  uuii 
weitere  Versnehemit  dem  Langschwellensysteme  selbst,  namentlich  in  Betreff  der  daitb 
bestimmte  Lasten  erzeugten  Eindrttekungen  in  die  Bettang,  anznsleUen. 

§9.  Anwendimg  mf  ^nehweUen.  —  Dieselben  Begeln  kOnnen,  wem» 
auch  mit  minder  grosser  Geoanigkelt,  aneh  für  Qnerseh wellen  verwendet  werdes. 

Wir  haben  in  folgender  Tabelle  die  Bere(  Iinunf^sresultate  ftlr  einige  Qner- 
Bcbwellcnformen  zusanmiengestellt;  hierbei  sind  die  llolzsehwcllcn  i?.5'"'  breit,  16^ 
hoch,  die  Vautherinseliwellen  unten  'J-i'^'"  hve'ü.  oben  S>"'  })rcit.  in  den  Stegen  Of>-y*. 
in  den  Füssen  und  im  Kopfe  o.S""  diel\  angenommen.  Der  Sieherheitscoefficient  ist 
fllr  Holz  und  Eisen  bezüglieii  fUf  und  7.)// Kilogr.  pro  ,  der  Ela8ticität«coefficieat 
bezüglieh  12000  und  20-kHfOO  Kiiogr.  pro  □  angenommen. 


.  QuntHuu-  Trtcbeitt- 

p  w 

1 

Br»it«  Abt  Und  iet 
i.  BuU  gespannt- 

h  a 

Bröi'§t4'  .■^fi.iniiung 
X 

OiüMUr 
Drvck 
anfd.BMi« 

PI 

F. 

Holuehwellen               <luo,o   !  S533 

Vantherin  6*8«"  hoeh  .      20,9   i  114 
-    10'"  hoch  .  .  '    24,4   !  ;iio 

Laur  ^     r7.3  4S 

2-. 
21 
24 
15 
20 

H,(t 
•■«.4 

4,H 

M 

tl.OH 

I.IH 
1,57 
ä,00 

0,125 
0.222 
0,1  ."»7 
0,20» 
0.667 

0,625 
0.914 
0.722 
1,10!» 
1,320 

1,051 
0,ü92 
O.dTs 
0,1102 
0.261 

'    □«»   ;  Centim.  Centim. 

BO 

BGK 
100 

1 

Hierin  ist  B=  — =       gesetzt.  Hiernach  würden  die  eisernen  Sehwelln 
4V46  V£ 

verhältnissmilssig  stärker  beanspmeht,  als  die  ttbliehen  Holzsehwell^.  Auch  die 
DmckTertheilnng  gestaltet  sieb  an  den  Holsschwellen  günstiger.  Der  notliwendigc 
Querschnitt  ist  fllr  Bisensehwellen  bei  günstiger  Qnerschnittsfonn  nngeflUir  Vi*  ^ 

dem  der  Hol/.scb wellen. 

Wollte  man  die  Ilolzsebwellen  oder  ir^^end  ein  anderes  bestehendes  System  der 
Berechnung  der  Quersehwellcn  zu  (Jrunde  lefjen,  so  mUsste.  damit  sowohl  die  j^rössfe 
Spannung  .V.  als  aueli  der  grösste  Druck  />,  pro  Fliiclieneiubeit  ciueu  augeDummcuea 
Werth  annimmt,  wenn  C  und  C|  Coustaute  bedeuten, 

= ' '   —TT'  -  ^' 

sein.  Bei  ähnlielien  Qnerprofilen  In.sscn  sieh  beide  Betlingni^n  nicht  gleiehzeitit:; 
ernuieu.  Bei  achteckigem  QnerschDitt  wurden  beide  Bedingungen  nur  erftillt  werdeo.i 

i  Wiiikler,  Vortrüge  übet  KitteubiUiDbau.   3.  AitÜ.,  ii.  Ibl. 
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wenn  man  die  Breite  proportiftnnl  dem  (J  und  die  HJihe  constant  anniinn»t.  lieliält 
luau  uur  die  erste  Bedingung  bei  und  wählt  die  Querschnitte  ähnlicli,  so  nimmt  auch 
dor  Druck  pro  Flächeneinheit  mit  abnehmendem  Drucke  ab,  bleibt  jedoch  ziemlich 
constant.  Unter  dieser  Annahme  wttrde  z.  B.  fUr  Holuchwellen,  wenn  mna  fUr 
einen  lUddniek  O  =  6S00  Kilogr.  die  Breite  h  s=  2^,  die  H»lie  h  »  ie^  annimmt, 
allgemein 

Bei  ^isemen  Seliwellen  wllide,  wenn  man  ftlr  Holz  üfas  eo,  E  =  120000,  fnr 

790 

Euen  jr=  750,  £^2040000  Kilogramm  pro  annimmt, 


Ua  i  Z04000i) 

60  \  8633*723' 

 A>  t 

6300'S  y  f 20000 

—5 — z:^  0,0062. 

Für  Vautherin-Sehwellen  z.  B.  ist  (ür  /t  =  0/27  b :  IV  =  0.000344  h\  a  = 
OJ42h  und  {\\\-  Ii     0,42  b:  W  ~  0.000002 a  =  0.211  b..  Dies  eingesetzt,  giebt  im 

ersten  Falle  b  =^  0.026  y  jjl  mul  im  zweiten  b  =  0,037  y  G*' Für  G  — 0000 Kiiogr. 

wttrde  hiernach  bezüglich  b  »  31,0  and  26,0"^, 

§  10.  KrUte,  welche  auf  die  BeftottgangSBilttel  wirken.  —  Die  KrSfte, 

welche  auf  die  Verbindnogen  der  Schienen  mit  den  Unterlagen  wirken,  sind  eelir  Ter- 
schiedener  Natnr  und  zwar  leider  meist  derart,  dass  sich  ihre  6rü<(Re  nicht  genau  fest- 
stellen liisst.  Wir  wollen  uns  im  Folgenden,  soweit  als  möglieh,  mit  diesen  KrUftcn 

l)ek:innt  macben  und  im  Allgemeinen  eri^rfeni .  in  welcher  Weise  es  möglich  wird, 
diesen  Kräften  ciuen  genügenden  Widerstand  entgegenzusetzen.  Wir  werden  hierbei 
haupt8ii(;hlieh  das  System  der  ltreitl)a8igcn  Schienen  im  Auge  haben. 

a.  Seitliche  VerBchiebung  der  Schienen.  Auf  die  Schienen  kann  zu- 
nächst eine  horizontale,  zu  den  Schieueu  senkrecht  gerichtete  Kraft  wirken,  welche 
durch  das  Schleifen  und  Schwänzeln  der  Wagen  entsteht  und  welche  zum  Theil  stoss- 
weise  wirken  kann.  IKeee  Kraft  ttb«rträgt  sich  theile  dnreb  die  Beibung  zwieeken  dem 
Rade  nnd  der  Sehiene,  theils  doreh  den  Spurkranz.  Dem  ersten  Umstände  infolge 
kann  diese  Kraft  sowohl  naeh  aussen,  als  naeh  innen  wirken;  der  ^nricraos  kann 
natürlich  nur  naeh  aussen  gerichtete  Drücke  llbertragen.  Die  Reibung  kann  nur  Drtleke 
bis  zu  etwa  *;4  des  Vcrticaldrackes  Übertragen.  Weit  höhere  Drücke,  die  häufig  bis 
zu  des  Verticaldruckes  gehen,  und  ausnahmsweise  in  Folge  von  Zafdlligkeiten 
dieses  Maass  noch  übersteigen  ktinnen,  kann  der  S])urkranz  llbertragen.  Hiernach  sind 
die  nach  aussen  gerirlitcten  Kräfte,  welche  eine  Spurerwciterung  anstreben,  im  All- 
gemeinen gnisser.  als  die  nach  innen  gerichteten,  welche  eine  Sjiurverengung  anstreben. 
Am  gh»ssten  kanu  diese  Kraft  in  den  Cnrven  werden,  theils.  weil  hier  die  I  nregel- 
mässigkeiteu  des  Gleises  im  Allgemeinen  grösser  zu  sein  pHegeu ,  als  in  der  geraden 
Strecke,  thdls,  weil  biw  Ursaehen  vorhanden  ssSn  kennen,  welche  die  Achsen  naeh 
der  ftnsseien  oder  inneren  Schiene  drtagen. 

Dieser  Kraft  setzt  sieh  theils  die  Bdbnngf  tteils  die  Befestigung  der  Schienen 
entgegen;  der  erstere  Widerstand  sei  72,  der  letztere  Jff, 
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Bezeicbueu  wir  deu  Druck  ciuer  Aclise  mit  U,  den  Ilorizontaldrack  einer  Achse 
mit  die  anf  die  Befiestigungsmittel  einer  Setiiene  ttliertragene  Horisontalkraft  mit  H, 
den  BdbnngBooeflieienten  iwiieben  Schiene  nnd  Sobwelle  mit  /,  den  swiaeben  Scbieoe 
und  Bad  mit/i,  eo  ist 

weil  bei  einer  VerBcbiebnng  einer  Schiene,  dnrcb  den  Spurkrans,  diese  Schiene  mit  den 

Drucke  \  G  anf  der  Schwelle  und  auf  der  anderen  Schiene  das  Kad  ebenfiüli  mit 
dem  Drucke  \  G  gleite.  Wir  können  etwa  /  =  0,50  und  für  trocken«  Schienen 
/,  ^0.25,  Air  Schienen,  welche  durch  Glatteis  sehr  glatt  gewt>rdeu  8ind,/t  =0%i^ 
setzen.   Daher  ist 

im  Minimum  .  .  H  =  IS  ~- 0.:iS  G^ 
im  Maximum   .        II  =  s — (f.:u)  G. 

Da  der  Seiteudruck  bis  zu  0,67  G  steigen  kaiui,  so  uiUsseu  die  üefestigiuigen 
miudestons  einen  Widerstand 

H  =  0,37  G 

bieten.  Versuche  haben  f;czeij;t,  dass  die  Ubiiclion  Befestigungen  auf  Holzschwellen 
im  Allgonunnen  auch  keinen  wcKentli<'h  griifsereu  Widerstand  bieten.  mKlass  schädliche 
Verschiebungen  wirklich  eintreten  können,  wenn  mit  einem  Scitendrucke  zufällig  eint' 
Entlastung  der  betreffenden  Achse  verbunden  ist,  oder  wenn  durch  Zufälligkeiten  der 
Seitendmek  noeh  grosser  wird,  als  0,67  Q.  Regenwetter  nnd  Olatteis  begünstigen  dieie 
Venchiebnngen,  weil  sie  den  Widerstand  R  Termindem. 

b.  Umkanten  der  Schiene.  Ausser  der  Verschiebnng  ist  anch  ein  thetl- 
weises  oder  Tollstindiges  Umkanten  der  Schienen  mSglich.  Kantet  die  Sohiene  ss 
welcher  der  Spurkranz  anstreift,  so  kann  die  andere  Sohiene  in  Folge  dm*  Rdbas; 
swischen  Kad  nnd  Schiene,  entweder  eben&lls  kanten  oder  das  Rad  kann  anf  der 
Schiene  gleiten;  snm  Gleiten  gehOrt  hOobstons  die  Horizontalkraft  -y  •  0^25  Cr,  mi 

Kanten  aber  die  Kraft  7      G*,  wenn  h  die  Fassbreite,  h  die  SebienenhOhe  bedeotet, 

d.  i.  etwa  ^  G  =  4   0.42      so  dass  bei  der  Schiene  B  ein  Gleiten  da 

Rades  auf  der  Schiene  anzunehmen  ist.  Es  sei  nun  V  die  auf  die  inneren  Befesti' 
gungsmittel  wirkende  Verticalkraft.  Der  Omek  des  Spnrkraases  gegen  die  Schiene  A 

\9tS  —  \  fy  G.  mithin  die  Gleichgewichtsbedingung  gegen  Drehung     —  ^  J\  G\h= 
y 0  ^  1.  U  ~\  hieraus  folgt 


Fttr  b  =  //Ö»",  h  =  130*^,  /i  ==  0,10  bis  0,23  wird  hiernach 
im  Minimum   .   .    V=:  1,18  S—  0,40  G 
im  Maximum  .    .    V  =  f,IS  S  —  0.3/ G. 

Nehmen  wir  wie  oben  an,  dass  S  den  Maximalwerth  0,67  Q  annehmen  kösae, 
so  wird  im  Maximum 

V=  0,48  G. 

Durch  die  EindrUckung  des  Holzes  an  der  äusseren  Kante  der  Schiene  wird 
die  Drehungsachse  etwas  nach  innen  gerllckt  nnd  hierdurch  T'  noch  vergrössert 

In  der  That  leisten  auch  die  Ublicbeu  liefestigungsuiittel  keinen  oder  keuwa 
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weseutlic'li  liüliereii  Widerstand  Hei  ^r()Hscreii  Seitendiilckeu  kunii  nun,  je  nach  dem 
Widerstande  der  HetestigungHiiiittci,  für  beide  Bewegungen  entweder  ein  Versebieben 
oder  ein  Kanten,  oder  beides  gleichzeitig  eintreten. 

Die  Käder  können  nacti  innen  eine  Horizontal  kraft  von  hüchntens  —  •  0.23  Ü 
ttbertraijeii,  wäfarand  snm  Kanten  naeh  innen  eine  Kraft  von  etwa  •  0,42G  nOtbig 
min  würde,  so  daas  ein  Kanten  nach  innen  nieht  an  befttiehten  Ist. 

c.  Senkungen  der  Schienen.  Der  von  den  Rädern  anf  die  Schienen  aus- 
geübte Vertiealdmek  strebt  eine  EindrUekung  der  Schienen  in  die  Schwellen  und  eine 
KindrUckung  der  Schwellen  in  die  Unterlagen  an.  Durch  die  Eindrttckung  der  Schienen 
in  die  Schwellen  lösen  sich  die  Nagelköpfe  vom  Schienen fusse ,  was  insofern  einen 
Nachtheil  hat,  als  hierdiirdi  das  Umkanten  der  Schienen  erleichtert  wird.  Eine  kleine 
Kuntiiiig  int  wirklich,  ohne  das«  die  inneren  Nägel  nach^^ebcn  ,  inüplich :  es  kann 
hierl>ci  der  Schienenfuss  auf  die  Köpfe  der  inneren  Nägel  stossweise  wirken,  wodurch 
die  Lockerung  derselben  beftirdcrt  wird. 

Weber  fand  als  Zusammendrückung  der  Schwellen  von  20'">  Breite  und  IS^ 
Höhe  durch  Sehieiien  mit  10,5^"^  Fussbreite,  bei  einem  ruhenden  Gesammtdrueke  Ton 
tf5O0Kilogr.,  also  einem  Dmcke  von  29Kilogr.  pro  DCentim.: 


Art  der  Schwelle. 

ZusauiiueudrUckuug. 

momentan. 

pernnnaat. 

Kiefernholz,  neue  Aufla^pflächo .  ■ 

UeH^I.,  alte  Auflagefliiclie .    .    .  . 

Kiubeubolz,  ueue  Aufl&getliiühe  .  . 
Deagl.  slteAttflageflXelie  .... 

Mlllln«t«r. 

3.5-  7,!,  Im  Mittel  5.1 

5,ii— 2I.0.   -       -  9,6 

1,5  -  5,11,   -       -  3,ti 
«.3-7,a,  -      -  6,S 

Hi11ln*t«r. 

o.T-:<,3,  im  Mittel  1.4 

1,4—5,(1.  -     -  :{.r» 

0,2—0.7,   -       -  0.5 
2,1-3,1,  -      -  2.6 

Hiernach  ist  die  Zusannnendröcknng  unter  alten  Annageflaclien  fast  d(.pi)elt  so 
gross,  als  unter  neuen;  die  ZusammendrUckuug  der  Eicheuholzsohweilen  ist  nur  OJ 
der  der  Nadelholzschweiien. 

Die  Senkungen  der  Schienen  und  Schwellen,  so  wie  die  Zusammendrllekung 
der  letxteren,  welche  sich  beim  Befahren  mit  4  bis  6  Meilen  Geschwindigkeit  zeigten, 
sind,  anf  6^5  Tonnen  Druck  nnd       SchweUenhieite  redudrt,  folgende : 


KiefarohoJueliwellen 
• 

Seakinc 
im  SekltiM. 

StrSektnlw*. 

Zuiamni«n- 
irtckcn  d»r 
Beli««Itea. 

Minimum  

Maximutu  

nniMter. 

2,5 
9,3 
6,6 

Hil]lB»t«r. 

0.5 

8.1 
2,9 

HülUMtMr. 

1.1 

3,8 

Dieäe  ZusammeudrUckungeu  der  Suhwelleu  sind  natürlich  in  Folge  der  Ver- 
theilung  des  Druckes  anf  mehrere  SdiweUen  etwas  geringer,  als  bei  ruhender  Belastung. 
Bei  beiden  Versuchsreihen  zeigten  alte  Schwellen  eine  stärkere  Zusammendrileknng, 
als  neue. 

22» 
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d.  Aufsteigen  der  Schienen.  Wenn  bei  eineriinfterbroclienen  UntenMteong 

der  Schienen  dieflelben  derart  belastet  sind,  dass  swisohen  je  zwei  belasteten  Feldern 
(Tafel  XVII,  Fig.  7  zwei  unbelastete  liegen,  so  hat  die  ISehiene,  in  Folge  der  Durch- 
biegung durcli  die  Belastung  an  der  zwischen  beiden  unbelasteten  Feldern  liegenden 
Stütze das  liestrehen.  empor  zu  steigen;  sie  wird  also  auf  die  Befestiguugsmittel 
einen  nach  oheu  gerichteten  Zug  austtbeu.  Dieser  Zug  ergiebt  sich,  unter  der  Annahme 
Ton  gleich  hohen  Stützpunkten,  naeh  der  Theorie  der  continnirlichen  Träger  Air  &  » 
ßSOOKi\ogf.  an  den  StosssehweUen  sehwebender  StOsse  sn  0^41  G  ^2700Ki\ogr., 
an  den  StosssehweUen  ruhender  Sittose  zn  0,3i  O  »  ZSOO  KUogr.  nnd  an  den  Mittel- 
sehwellen sn  0^27  O  =  ISOO  Kilogr. 

Da  nun  aber  die  Schwellen,  welche  die  belasteten  Felder  nntersttttzen ,  sich 
wesentlich  mehr  senken,  als  die  Schwelle  A,  so  wird  diese  nach  oben  gerichtete  Kraft 
wesentlich  vermindert,  in  welcher  Hinsielit  also  die  Nachgiebigkeit  der  Schwellen  als 
günstig  zn  bezeichnen  ist.  Auf  (Trund  der  unter  mitgetheilten  Erfahrungszahlen  giebt 
die  genaue  Berechnung,  dass  die  nach  oben  gerichtete  Kraft  nicht  nur  volktändig 
▼emiehtet  wird,  sondern  sogar  noeh  ein  naeh  nnten  gerichteter  Dnek  auf  die  iwisehen 
den  unbelasteten  Fddem  liegende  Schwelle  entsteht. 

Sollte  aber  die  Sehwelle  A  sieh,  dnreh  das  Nachgehen  der  Bettung,  gesenkt 
haben,  sodass,  durch  die bezeiehnete Belastungsweise,  ein HOhenaasgteich  derSehwdlen 
eintritt,  so  wird  eine  nach  oben  gerichtete  Kraft  an  der  Schwelle  A  dennoch  eintreten. 

Somit  ist  klar,  dass  der  Zustand  der  Buhn,  in  Verbindung  mit  einer  ungünsti- 
gen Belastungsweise,  das  Entstellen  von  nach  olien  gerichteten  Kräften  wirklich  ver- 
anlassen kann.  Nur  lässt  sich  jetzt  nicht  bestimmt  angebeu,  bis  zu  welcher  Qrösse 
dieselben  steigen  können. 

e.  Längsverschiebung  der  Schienen.  Die  Schiene  hat  aus  mehreren 
Ursachen  eine  Tendenz  zur  Längsverschiebung: 

1.  Wenn  ein  Bad  die  Llloke  zwischen  swei  Schienen  flberspriugt,  so  ftussert  es 
auf  das  Ende  de^enigen  Schiene,  auf  welehe  es  anflluft,  einen  Stoss,  welcher  eine 
Verschiehung  der  Sohiene  in  der  Bewegnngsrichtung  anstrebt.  Die  Verschiebung  kann 
um  so  eher  eintreten,  w«ui  die  Schiene  nicht  belastet  ist,  also  v<Nr  den  vorderai 
Rftdern  des  Zuges. 

2.  Die  Treibräder  der  L(ief)niotive  streben  <lie  Sehiene  in  der  der  Bewegung  des 
Zuges  entgegengesetzten  Richtung  zu  verseliieben.  Diese  Kraft  der  Treibräder  kann 
bei  dem  Drucke  D  der  Treibrilder  bis  zu  J\  1),  d.  i.  bis  sn  etwa  0,i5  D  gehen, 
während  die  anf  den  Schwellen  sn  ttberwindende  Beibung/i>,  d.  i.  nngeflihr  Z> 
Ist  Em  directes  Verschieben  kann  sonach  nicht  eintreten. 

Die  Bader  der  Wagen  dagegen  streben  die  Schiene  in  einer  der  Bewegungs- 

richtuug  des  Zuges  gleichen  Richtung  zu  verschieben.  Die  voti  diesen  Rädern  aus- 
geübte Kraft  ist  ebenfalls  gleich  dem  Widerstande ,  welcher  sich  der  Drehung  der 
Ruder  bietet,  d.  i.  bei  dem  Raddrücke  D,  falls  nicht  gebremst  wird,  höchstens  0.<K)5  1), 
während  die  Reibung  auf  den  Schwellen  etwa  JJ  ist.  Sonach  kauu  auch  hier  ein 
directes  Verschieben  nicht  eintreten. 

In  Folge  der  Erschütterungen,  durch  welche  sich  der  Druck  auf  die  Schwelleu 
und  hiermit  die  B^nng  periodisdt  Ternnndert,  würden  Verschiebuugen  dennoch 
mOgUeh.  Wenn  die  Erfidirung  zeigt,  dass  sieh  die  Schienen  in  der  Bewegungsiieh- 
tung  des  Zuges  ▼erschieben,  so  würde  dies  sich  dadurch  erklären  lassen,  dass  sich 
die  Erschtttteningen  an  den  Wagenrttdem  häufiger  wiederholen,  ala  an  den  Treih- 
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rüdem.  ludeM  üt  jedenfalls  der  nnter  1  genaonte  Grand  die  HanptaFBMhe  der  Ver- 

achiebuDg. 

Der  von  G.  Meyer  Organ  fHr  Eisenbahnweßen ,  1876,  8.  47}  ansgcsprachc- 
nen  Meinung,  (hi88  der  etwaa  ungleiche  DurchnicsKer  der  beiderseitigen  iiäder  die 
Huqitannelie  lei,  weil  Meidnroli  gWtmde  Bdbang  enteile,  kltamen  wir  uns  nicht 
nnsebUessen,  weU  das  eine  Rad  naeli  Tom,  das  andere  naeli  illdKWlrts  gleitet. 

Besonders  bemerkbar  nnd  Ustig  wird  diese  Versehiebnng  auf  denjenigen  Olei- 
sen, welche  nvr  naeli  dner  Blolitnng  befidiren  werden,  wMlimnd  die  Scliienen  anf 
einglebigen  Bahnen  bin  und  her  (geschoben  werden.  Durch  dag  Bremsen  der  Wagen- 
rüder  wird  die  Verschiebung  in  der  BewegnngHriohtuiig  des  Zuges  befiirdert. 

Wenn  die  LoconiotivrRder  gebremst  werden,  die  Wagenräder  nicht,  bo  findet 
das  rnigekelirte  statt;  die  Locomotivräder  streben  die  Schienen  in  der  Hiclitung  de« 
Zuges,  die  Wa^'turiider  dagegen  die  Schienen  in  der  entgegengesetzten  Hiclitung  zu 
verschieben.  Eh  ist  daher  möglich,  dass  auf  einer  Steiguug  die  IScliieuen  nach  üben 
verseiiobeD  Weiden. 

Werden  die  Wageniider  gebiemst,  so  erfolgt  eine  Veneliielnuig  der  Seidenen 
in  der  Zngrieiitung,  also  anf  Sisignngen  thalwlrts.  Bei  eingleisigen  Balmsa  wttrden 
auf  Steigangen,  anf  denen  bei  der  Thalfahrt  ^e  Wagenrttder  gebremst  werden,  die 
Verschiebungen  der  Scbienm  naeh  abidtrts  stärker  sein .  als  die  nach  aufwärts ,  so 
da88  hier  eine  Abwärtsbewegung  resultiren  würde.  Darob  das  eigene  Gewicht  der 
Schienen  wird  diese  Bewegung  befördert. 

Hieraus  geht  nun  unbedingt  die  Nothweudigkcit  hervor,  Mittel  anzuordnen, 
welche  eine  EHugsverschiebung  verhindern.  Immer  aber  wird  die  Tendenz  zur 
Längsverschiebung  auf  die  Befestigung  ungünstig  einwirken. 

3.  Auch  die  Längsveränderung  der  Schienen,  in  Folge  von  Temperaturände- 
mngen,  eneagt  dnieh  den  festen  Ansehlnss  der  Befestignngsmittel  an  ^e  Schienen, 
in  Folge  der  Reibnngswisohen  beiden  Theilen,  eine  in  der  LKogsrichtnng  wirkende  Kraft. 

§  11.  Haltkraft  der  Nigel.  —  1.  EinfUss  des  Holses.  Der  Nagel  er- 
hllt  seine  Festigkeit  dnreh  die  Beibang,  welche  sieh,  in  Folge  des  Dmckee  des  ge- 
waltsam auseinander  gepressten  Hobces,  aaf  der  Oberfläche  des  Hagels  erzeugt.  Wlre 
dieser  Dmck  proportional  der  Verschiebung  der  Holztheilchen.  so  wtlrde  sich  die  Halt- 
kraft des  Nagels  proportional  dem  Volumen  desselben  ergeben.  Man  kann  indess  den 
Druck  nicht  proportional  der  Verschiebung  annehmen,  weil  das  Holz  weit  Uber  seine 
Elasticitätsgrenze  in  Anspruch  genommen  ist.  Versuche  habeu  gezeigt,  dass  die 
Haltkraft,  innerhalb  der  beim  Oberbaue  vorkommenden  Grenzen,  pro- 
portional der  Oberfläehe  des  Nagels  angenommen  werden  kann.  Bei 
der  im  Holie  steckenden  Oberflftohe  F  kttnnen  wir  die  Kraft  P  vom  Ansrcissen  in 
der  RichtiiDg  der  Achse  des  Nagels  nnd  die  senkrecht  hieran  wiikeode  Kraft  Q,  welche 
snm  Lockern  des  Nagels  nAthig  ist,  setien: 

worin  A  nnd  B  Brfthmngsooüflicienten  bedeuten.  Der  CoSffieient  B  wird  hieibei  aber 
von  der  snllasigen  sdtliehen  Verdrttcknng  abhingen. 

Der  Druck  nimmt  mit  der  Zeit  ab,  theils,  weil  sieh  das  Holz  allmlüilieh  g^eh- 
sam  der  nenen  Lage  accommodirt.  tlieils,  weil  das  Holz  nach  und  nach  verrottet.  Die 
Haltkraft  des  Nagels  wird  auch  durch  das  fortwährende  Rütteln  geringer,  weil  hier- 
durch das  Loch  etwas  erweitert  wird.   Anfangs  wird  der  Nagel  durch  Nachtreiben 
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wieder  fester;  Fspftter  muRs  da!«  Loch  an figespäh nt  werden,  indem  man  vordem 
Eintreiben  des  Nagols  in  das  Holz  einige  Holzspähnc  stockt. 

Nägel,  welche  zinn  zweiten  iMale  einge8chla£;eu  werdeD»  halten  nicht  mehr  M 
fest,  weil  sie  glatter  geworden  sind. 

Nach  den  Versuchen  von  Kaven  und  Funk  bat  sich  für  frisch  eiDgescblagene 
Nägel  im  Mittel  ergeben: 

Nadelholz.  Eichenholz. 
A  =25  Kilogr.  pro  SO  Kilogr.  pro 

-  26     -      -  - 

Bi  —  2T     -  57     -      -  - 

Hierbei  besieht  tieh  auf  den  Seitendniek,  welker  rar  VericUebuug  von 
25"*"  nOthg  ist;  Bs  anf  demjenigen  Sdtendräck,  welcher  mm  ginzliohen  AnereiMen 
des  Nagels  nOtbig  ist;  der  erstere  ColSffieient  wtirde  indess  im  vorliegenden  Falle  der 
maassgebende  sein.  Hiemach  zeigt  sich  die  Haltfcraft  der  Nagel  im  Eichenbolse  gegen 
Lingskritfte  2  mal,  gegen  Seitenkrafte  /,tfmal  so  gross,  als  im  Nadelbobe. 

Da  die  im  Holze  steckende  01)erflftehe  eines  Nagels  ungefähr  S-//)*^*"  ist,  so  wird 
sich  hiernach,  als  lialtkratl  eines  Nagels  gegen  LängskrUfte,  für  Nadelholz  2100.  für 
KichenhoU  42O0^  gegen  tieitenkräfte  fUrNadelhok  1000^  fUr  Eichenholz  22^0  Kilogr. 
ergeben. 

Die  seitliche  Verdrlickung,  welche  sich  bei  den  Versuchen  Funk's  hei  einem 
tief  eingeschlagenen,  122^"^  dicken  prismatischeu  ^agel  ergab,  ist  folgende: 


Kraft. 

-.  -  ■  — ' — 1 — ' 

1 

Vordrfiokung. 

'  TuMakeli. 

Kleknlioli. 

KÜugT. 

H  i  Hi  m  e  te  r. 

W)0 

4 

2.5 

»00 

6 

\ 

1000 

11 

5 

1100 

17 

7 

1200 

34 

9 

1300 

.Hl 

12 

1400 

10 

1500 

20 

1600 

23 

1700 

Ausziehen 

■-'(•. 

2300  I 

i 

AtiHzicticn, 

2.  Einflnss  des  Nagelqnerschnittes.  Das  Verhftltniss  der  Volumina  der 
NSgel  mit  den  in  Fig.  3  dargestellten  4  Querschnitten  ergiebt  sich  bei  gleicher  Ober- 
IlSche  and  Lftnge: 

Fig.  a.  a       h         c  d 

2  IC 
/  :    1.21    :  1,27  :  0,53 

Die  nOthigen  Dicken  würden  sieh  hierbei  wie  /:/,£/:  /,27  :  t,94  verhalten. 
Hinsichtlieh  der  seitliohen  Verschiebungen,  welche  durch  Verbiogen  der  Nigel 
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eintreteu,  ist  baupu^ächlicb  Uu8  TrägbeiUiuiünient  des  QuerBcliiiitteti  maaesgebeud. 
Die  Tkigheitsmomente  aber  TerliftlteB  aich  bei  gleicher  OberÜftohe  wie 

a         6         c  «t 

/        iySO      i,6S  0,28, 

Bei  gegebener  Oberttlebe  würden  alao  die  qnadretiMhen  NIgel  das  Icleinete 
Volomen,  die  achteckigen  und  runden  NMgel  die  giOnrte,  die  Nigd  mit  concaven 
Seiten  die  geringste  Steifiglceit  gegen  SettenverUegnngen  beeitien,  so  dass  wohl  die 
quadratiscben  NUgel  den  meiBten  Vorzag  verdienen. 

3.  Keilförmige  und  pyramidale  Nä^^el.  Ist  9  der  Heibungscoöfficient, 
t  der  Winkel,  welchen  eine  Seitenflilehe  mit  der  Achse  des  Nagels  bildet .  so  zeigt 
eine  theogretische  Betracbtung,  dass  die  Haltkrait  gegen  Lang»«kräfte  bei  gleicher  Ober- 
fläche beim  iMilförmigen  Nagel  im  YerhSltniss  von  /  —  ^^^^1  beim  pyramidalen  Nagel 

im  VerhiUtniss  von  /  ~  d.  i.  besUgUch  etwa  im  Verhftltniss  0,9S  and  0,92 

? 

gegentlber  dem  prisma^hen  Nagel  vermindert  wird.  Ist  nun  a  die  obere  Breite  und 
Dicke,  IdieLinge,  F die  Oberflache  and  beliehen  sich  die  Indioes  /,  2,  8  aof  die 
prismalisdieii,  keilfönnigen  nnd  pyramidalen  NSgel,  so  ist 

Damit  die  Haltkraft  gleich  gross  werde,  nioss     =         Fi  ~  1,053  Fx, 

Fi  SS  — ^  F,  SB  /,///  F\  sein.   Aasserdem  sollen  die  NIgel  oben  gleich  stark  sein, 

am  gegen  Verbiegung  gleichen  Widerstand  zu  leisten.  Alsdann  müsHtc  l-i  —  1.40  l\. 
1^  =  2.22/1  sein.     Wegen  der  zu  gerinj^ren  Höhe  der  .Schwellen  kann  aber  nur 
^  =  /}  =  J,2  /|  genommen  werden.     Daun  aber  mu^s      =  1      Ui.  o-j  =  1,85 
sein.  Alsdann  wlirde 

F,  :  V\  :  F,  =  /  :  0,b2  :  t,37. 

Sonach  haben  die  keilförmigen  Nägel  um  in  Prucent  weniger,  die  pyramidalen 
am  ^  Procent  mehr  Material  nOthig,  als  die  prismatiachea.  Hiemach  ergiebt  sieh  femer 

py^4A  V^»  Pt  =  4m äY-^,    =  a,mAy^ 

=  4A^  ^5,700A^  ^5,400A^^ 

«1  «»2  *l 

Öonach  ist  duH  VcrhältniBB  der  llaltki  aft  hei  gleiübcm  Volamen  und  gleicher  Länge 

/  :  /,00b  :  0,7 SO 

and  bei  gleichem  Volamen  und  gleicher  Dicke 

t    tJ25  1.350 

Funk  fand  im  ersten  Falle  statt  des  Verhältnisses  /  :  /.WS  das  Verhältnis» 
mr  Tannenholz  /  :  0,94  bis  /  :  1,02,  t^r  Eichenholz  /  :  1.05  bis  /  :  /,ÖS  im  Mittel 
/  :  t,&2.  Im  iwdten  EUle  Iknd  er  statt  des  VerhUtnisses  /  :  t,425  das  Verhiltniss 
für  'Humenhols  /  :  i,t8  bis  /  :  1,41,  flir  ESchenhob  1 : 1,10  bis  /  :  1,$1,  im  Mittel 
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/  :  /,;^>.  Die  pyramidnleii  Nägel  zeigten  im  zweiten  Falle  im  Allgemeinen  keine 
grfi8$»erc  Haltkraft,  als  die  prismatiechen,  weil  sie  das  Holz  leichter  spalten. 

Als  Vcrhttltniss  der  Haltkraft  gegen  Seitendrlicke  für  prismatiHche  und  keil- 
fiirmigo  Nägel  ergab  sich  hei  F  u  n  k '  s  Versuchen  bei  gleichem  Volumen  und  gleicher 
Dicke  fltr  Verschiebungen  von  25""" 

Tannenholz    /  :  0,92  \  .  ,    ,  ^ 

„.  ,    ,  ,      ,      c  ,  M™  Mittel  /  :  0,S0. 
Eichenholz     /  :  Ö.67  J 

Pyramidale  Nägel  erscheinen  hiernach,  namentlich  mit  Rück- 
sicht auf  das  leichte  Spalten  des  Holzes,  als  unvortheilhaft .  wenig- 
stens bei  stärkeren  Nägeln.  Keilförmige  Nägel  sind  wesentlich  vortheilhafter ,  als 
pyramidale ;  mit  Rücksicht  auf  den  Umstand,  dass  sie  mehr  kosten  and  c^drch  das 
Kutteln  leichter  locker  werden,  als  prismatische,  sind  aber  die  prismatischen 
Nägel  den  keilförmigen  vorzuziehen. 

4.  Andere  Nagelformen.  Nach  Funk  s  Versuchen  ist  die  Haltkraft  fHr 
Längskrtlfte,  die  der  prismatischen  Nägel  =  /  gesetzt,  bei  gleichem  Volumen 

Nadolliulz  Eichenholz 
Ausgebauchte  Nägel    .    .    .    0.7S       O/JI       0,70  bis  0,8/ 
Nägel  mit  Widerhaken    .    .         0,m  0,96 

Schraubennägel   0,ü4  OM, 

wonach  diese  Formen  als  nicht  cmpfehlenswcrth  erscheinen. 

§  12.  Haltkraft  der  Nagelbefestigungen.  —  Hiernach  ist  nun.  mit  KUck8icht 
auf  das  in  §  10  unter  a.  und  b.  Gesagte,  die  Haltkraft  einer  Nagelbefestigung  leicht 
zu  beurtheilen.  Nach  a.  kann  die  auf  die  äusseren  Nägel  wirkende  Kraft  bis  zu 
0,37  G,  d.  i.  bis  '2400  Kilogr.  gehen,  welche  Kraft  nach  dem  vorigen  §.  wenn  sie  nur 
auf  einen  Nagel  wirkt,  das  gänzliche  Ausziehen  desselben  veranlassen  kann ;  nur  die 
Steifigkeit  der  Schienen  wird  dies  noch  verhindern  können.  Die  auf  die  inneren  Nägel 
wirkende  verticale  Kraft  kann  nach  §  10,  b.  bis  zu  0,-/!f  G,  d.  i.  bis  zu  3200  Kilogr. 
gehen,  welche  Kraft  ebenfalls  genügt,  einen  Nagel  aus  einer  Nadelholzschwelle  aus- 
zuziehen :  nur  die  Torsionselasticität  der  Schienen  wird  dieses  verhindern  können. 

Weiteren  Anfschluss  geben  uns  die  werth vollen  VersucheWeber's,  deren  Hanpt- 
resnltate  im  Folgenden  mitgetheilt  sind.  Die  Schienen  waren  hierbei  auf  jeder  Schwelle 
mit  zwei  Nägeln  von  /2. J"*"  Breite  und  Dicke,  /i/ö""  im  Holze  steckend ,  befestigt. 
Die  Kraft  wirkt  an  einer  Stelle  auf  beide  Schienen. 

I.  Die  Kraft  wirkt  am  Schienenfusse,  heim  completen  Gleise  in  der 
Mitte  der  Schienen.   Die  Schwellen  sind  Kiefemholzschwellen. 


Druck 

Grüssto  Verschiebung- 

! 

2  8ohw«IUD. 

1  Schweiisn.  | 

CoDpl.  Qlci.t. 

Kilogr. 

II  i  1 1  i  m  e  t  «  r. 

1000 

i  ''^ 

4.5  j 

2,<l 

200« 

1U,5  1 

«,U 

30U0 

25,Ü 

ir.,0 

40U0 

-  1 

iM)0 

Beim  completen  Gleise  blieb  nach  dem  Aufhören  des  Druckes  eine  Verschiebung 
von  /.V""  zurück. 


Digitized  by  Google 


VII.  FESTIGKErrSTHfiOBIB  DER  SCHIBNKN.  345 

2.  Die  Kraft  wirkt  am  Kopfe,  wie  ea  in  WirkUohkeit  der  FaU  ist. 


äpurerwoiteruQg. 


Druck 


TfiO 

mw) 

1250 

1 5(N) 
2o«() 
•-'250 
JbW 
3000 
3250 
3500 
looo 
4250 


Klef«rnk»1st«bw«ll«a. 


Blebenhol  s  «eil  wellen. 


i  SchweUe.  |  ISchweUea.  SHcbwelta«.  tSchneltoB.   t  Schwelle, 


|s8ehirall«a.| 


3Seb««llea. 


3,0.  a 


MIlllB 

9,8  ' 
13.0 
15,4 

17,8  I 
?2,6 

25,0.  a.  ' 


•  t  e  r. 

4,-> 
«,0 

10.0.  a 


4.0 
«,5 
»,0 
11.0 
10,0 
lit.o. 
-2,0 
30,5 
30,0. 


Mil 


7.5 

9,0.  a 


I  i  m  e  t  e  r. 
3,8 

8,0  ' 

7,5 
10.5 
11,8 
13,0 
23,5.  a 


;i,o 
4,5 

(>,0 
7,5 
9,0 
10,5 
14,5 
15.2 
Iti.O 
21,0 
28,0. 


Hierbei  ist  mit  a  der  Beg^an  des  AoszieheiiB  der  NSgel,  mit  ti  das  gttosliche 

Imkanten  bezeichnet. 

Berechnet  niiui  nach  den  Versuchen  mit  einer  und  zwei  Schwellen  den  im 
vorigen  §  mit  A  hezeichncfcii  ( 'ocrficienten,  m  findet  man  l'ür  Nadelholz  A  -  /2  bis  ?0, 
für  Eichenhulz  A  —  -iö  Kilugr.  in\t  □  "".  d.  i.  wesentlich  geringer,  al«  nach  den  Ver- 
Miehen  Kaven's  and  Fnnk's,  was  sich  wohl  dadurch  erklären  lässt,  dass  hier  die 
Knft  miglliifltiger,  nSmlieh  ezcentriseh  gewirkt  bat,  wodarok  sie  zugleieh  eine  Yer- 
fddeboiig,  ftko  ein  Erweitern  des  Loches  anstrebte. 

•i.  Versuche  mit  einem  eompleten  unbelastetenOleise  mit  Lasehen 
oBd  Unterlagsplatten  an  den  StOssen  nuter  Anwendung  von  Kiefernholzsehwellen  gaben 
folgende  Besnltate: 


Dniek. 


Spurerwelternnf. 


XnAia  der 

mite. 


Normal«  Ktüniie; 
K»fl  M 


Sti»«*«  ;  K  ruft  «m 
•SUi«i>  011(1  iu 
der  Hitt«. 


Im  zweiten  Falle  l)lieh  nach  Aufhören  des  Druckes  nur  eine  Spurerweitcrung 
Ton  .S""  lll»rig  ;  im  dritten  Falle  verschwand  bei  einem  Drucke  von  ^fMH/  Kilogr.  oder 
einer  Sparerweiterung  von  ^5"'™  die  letztere  vollständig,  als  der  Druck  aufhörte;  und 
Bvr  bei  einem  Dmeke  tob  S800  Kilogr.  oder  einer  Spurerweitening  von  61**  blieb  eine 
lolcbe  von        anrttck.    Hieraus  geht  hervor,  dass  bedeutende  momentane 
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Dofoniiatioueu,  welche  8clbt)t  eine  Lösung  der  >iägel  bedingen,  nur 
schwer  bemerkbare  Sparen  znrttcklaBsen  können. 

Es  ist  lu  beackten,  dass  bei  den  Versadien  die  Kiaft  aaf  beide  Schienen  wirkte, 
dass  also  die  Spnrerweltemng  bei  einem  dnseitigen  Dmeke  in  den  beiden  ersten 
Fullen  nar  halb  so  gross  ist,  als  die  Versuche  ergaben. 

Die  äpurerweitemng  am  Stesse  ergiebt  sich  nahezu  /,^mal  so  gross,  als  in  der 
Mitte  der  Schiene. 

Dor  grösste  Druck,  welchen  die  iSchiem  n  um  SUtsse  aufnehmen  können,  ohne 
dass  eine  gefahrbringende  Defurniation  entsteht,  iai  ungefähr  '.iöOO  bis  4öO0  K'üogr., 
wftbrend  nach  drnn  vorigen  §  der  Dratk  Idcht  bis  sn  0^37  G  =  2400  Kilogr.  gehen 
luinn,  so  dass  der  Nagelbefestigang  eine  nur  sehr  geringe  Sich«rh«t  zugeschrieben 
w^en  kann. 

1.  Versuche  mit  einem  completcn  belasteten  Gleise,  mit  denen  der 
vorigen  Versuche  identisch,  gaben  folgende  EesuUate: 


Spnrcrweiterang. 


Dmok. 

UelAftcta  Inn«iiaft|tal. 

UaMMtot. 

Lomrv  \uii 

LovonoiiTC  von ' 

1 

I1»M  Utogr. 

WmftKUagr.  ; 

Loc«inotivn  rom 
33O0U  KilofEr. 

M 

i  1   1  i  10  •  t  •  r. 

[  '     M  i  1  1  i 

■  •tat. 

1000 

1  «.u 

1.5 

0 

13,0 

1 500 

1«,0 

3,0 

1.5 

'  14,0 

1,5 

2U00 

'  21,0 

4,5 

a,o 

'  Ifi.O 
22,0 

2,0 

25UU 

;r2.o 

«,0 

3,8 

3.:« 

27&U  , 

7.6 

23.5 

3,9 

3000  ! 

j     44.0.  u 

4.6 

36.0 

4000  1 

25,0 

I3..t 

37.5 

4750 

34.U 

49.0 

II,:} 

501K) 

2I>,0 

54.0 

n,s 

5500 

22,0 

64,0 

13.0 

eooo 

31,0 

t  15.0 

Die  DrIUkc  bei  gleichen  Spurerweiterungen  verhalten  sich  hiernach  in  diesen 
drei  Fällen  nahezu  wie  2,5  =  i/  :  7  :  9,  womit  der  bedeutende  Einfluss  der 

Belastung  auf  die  Festhaltung  der  Schienen  nachgewiesen  ist 

Im  zweiten  Falle  ging  die  Spurerwdtenmg  nach  AnfhSren  des  Druckes  von 
ß^mm  j^uf  fgimm  nsch  dem  Beseitigen  des  Wagens  auf  3^*  zarUck.  Im  dritten  Falle 
ging  die  Spmrwcitening,  nach  dem  Aufhören  des  Druckes  und  dem  Wegfahren  der 
Locomotive.  von  .VS"""  auf  6"'"'  zurück. 

Bei  eingefettetem  Gleise  um  den  EinHuss  der  Schlüpfrigkeit  der  Gleise  nach- 
zuweisen ergaben  sich  die  Spurerweiterungen  um  ungetlihr  33  Procent  grösser. 

Die  äpurerweiterungen  bei  gelüfteten  Inneunägcln  und  bei  belastetem  Gleise 
ergaben  sich  nicht  grösser,  als  bei  festen  LmennSgeln.  Es  ist  dies  in  Ueberem- 
stinunung  mit  §  10  b.,  wonach  ein  Umkanten  eist  mO^ch  wird,  wenn  der  Seitendruek 
0,3-i  0\  d.  i.  im  vorliegenden  Falle  0,34  •  35000  =  12000  KÜQgr.  Überschreitet,  wftb- 
rend der  Druck  nur  bis  zu  ßOOO  Kilogr.  fortgesetzt  wurde. 

5.  Versuche  Uber  die  VerrUckuni^en  der  Schienen  während  des 
Betriebes  in  der  Mitte  /.wischen  zwei  Schwellen  gaben  an  \'.\  Reobachtungspunkten 
mit  verschiedeneD  Steigung»-  und  krUmmungsverbältnisseu  folgende  Maximalver- 
rOdLungen : 
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llioiaiun. 

1- 

MKxinsiii. 

Mitlel. 

M  i  I  1  1  M  •  t  e 

r, 

1.0 

10.0 

oben   

0 

6,4 

2..') 

Kopf,  nach  ausaeo  .  .  . 

1,0 

fi.* 

3,S 

Ionen   .  .  . 

0,5 

7.0 

2.0 

FoM,  naeh  aunen  .  .  . 

1.0 

5,0 

2.6 

innen .... 

a,o 

Die  Worte  Minimnni.  Maxininni  und  Mittel  l)07.ielieii  sicli  nicht  auf  diosolhc 
»'Icisstelle,  sondern  anl'die  ver.'^clnedenen  Ik'oliaclituiigspiinkte.  Da.><  Hetaliteii  mit  einci' 
Wt'S.'^efl  Locoraotive  von  '27SOO  Ki\o^T.  (lewicht  und  Kilogr.  gröbstem  liaddrucke 
gab  «SoIiweUeDeDtfernang  0,8i  bis  i,as  Meter)  5.0  bis  6.5,  im  Mittel  5,8^  Ver- 
rttkvmg  nacb  unten. 

Diese  Versnobe  leigen,  dnss  die  blosse  Reibung  xwiseben  Rad  nnd  Sobiene 
^tarke  Verdrttcknngen  naeb  innen  berbeifllbren  kann,  welebe  darchscbnittlicb  0.5S  von 
den,  vom  Spurkränze  veranlassten,  Verdrllckangen  nach  anssen  Hind.    Selbst  starke 

\enlrli(kungcn  nach  oben,  welche  dnrchschnittlich  (f. 40  der  VerdrHckungen  nacb 
nuten  sind.  \ver<len  durch  die  Erpchnttcnuifrcn  verursacht.  Der  absolut  gHisstcn  Sciten- 
vcrdrtickung  von  S7/"""  ciits])richt.  nach  den  \  ersuchen  No.  I.  ein  Seitendruck  v«»n 
circa  .'>(tO(t  Kilogr.  =  o.4(f  (r,  der  mittleren  gröKsten  Seitenverdrllckung  von  .YS«"»  ein 
iieitendruck  von  circa  3S0()  Kilogr.  =  0,30  U,  wenn  wir  den  grössteu  Achscudruck  U 
Ii  /2000  Kilogr.  annebmen. 

6.  Einfluss  der  Unterlagsplatten.  Ueber  die  Wirksamkeit  der  Unter- 
iigiplatten  fthren  wir  folgende  Versudie  Weber's  an: 


!  Druck. 

Anzahl 
der 

AnKrilTofitt'lle 

bei  ««Ickern  du 
1   (ton«*  mlfot 
w«rM. 

;  äpararweiterttuf. 

FUUeB. 

* 

1 

)  Ok»»' 

[  Mit 

(Hinn    1  Mit 

1 

FUttes. 

FUtt«B.|  PUtte*. 

1 

KilofCT.  1 

Millimeter. 

.'i 

2 

.   2  Nixel  aussen 

Mittelschwullo.  j 

1250 

2750 

10,0  10,5 

:t 

« 

2  - 

1250 

2500 

10,0  10,5 

2 

t 

2  - 

Zwischen  der  Schwelle  ; 

•2250 

1750 

25,0  7.5 

4 

2  - 

Zwischen  d.  Mittcbchw.  i 

225U 

35(m 

15I.0  1  13.0 

5 

10 

2 

Hitiolachwelie. 

4i)i:0 

—  16,0 

5 

10 

2    -  ^  ioueu 

7000  j 

—    i  38,0 

K 

12 

2    -  '  Hussen 

Mitte. 

4500 

-    1  17,5 

K 

12 

2  innen 
(and.  MiUol»chw.; 

6000 

-   j  25,0 

1  ' 

Weiteres  Uber  die  Wirksamkeit  der  Unteriagsplatten  ist  bereits  im  vorigen  Capitel 
uiiSetheilt  worden. 
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AnsRer  den  theoiotischon  Werken  Uber  die  Lehre  von  der  Llantieität  und  Fcsti;:keit, 
welelie  die  Schienen  lierüeksiehtij^en  iHebhann,  Theorie  der  Holz-  nnd  Kisencon- 
8tructiuncu,  1856,  und  Wiukler,  die  Lehre  von  der  Elasticität  uud  Festigkeit,  IbbS 

ist  sn  nennen: 


Barluw,  Venuche  mit  £iBenb«hiu>chionen.  (1835.)  Hechan.  magu.  V.  23,  p.  76.  V.  24,  p.  366.  — 
Repert  uf  pct.  ind.  N.  5.  V.  3.  p.368.  —  Dingler's  pol.  Joarn.  VI.  M  ,  p.  41».  60.  Bd., 

p.  260. 

Barluw.  ilbcr  die  TnucfiUiigkuit  der  eiaeniea  Schienen.  Karaten'«  Arohiv  Ibab.  Bd.  »  p.  Hü.— 

Polyt.  Oentralbl.  ma,  p.  8S9. 
Vergloichende  Versuclie  über  Eisenbahnschienen,  welche  in  vcrHchitnk'nen  Ländom  ei-zeupt  wurdt-n. 

Wiener  polyt  Juurn.  IbiA,  p.  422.  —  EiseniMÜinzeit.  1&43.  p.iau.  Iii.  -  Folyt.  Ceuttslbl. 

1843.  2.  Bd.,  p.  186.  —  Dingler's  polyt.  Jown.  86.  Bd.,  p.  466. 
Weishnupt.  Untvnuehmgen  Uber  die  T^ngfXhlgkdt  venehiedeaer  ElMolwluiaehlenen,  1852,  ;!■ 

f  1  benutst) 

V.  Kaven.  Notizen  Ubi>rdie  Dimeosioiien  von  Sdirauben  und  Nägeln  nebet  VerBaehen  Uber  im 
Haltkiuit  der  It  tzUren.  Zeitsehr.  d.  htttnov.  Arch.-  u.  Iiigen.-Ver.  1856.  —  Zeilaeitf. 
d.  üsterr-  ingen.-Yer.  1856. 

Nalborg,  Vermche  Uber  die  ElaatieiliCagrenie  und  Tragfähigkeit  veneWodeMT  Arien  Saenbaluh 

schi<'n<  n  Kibkams  Zeitsehr.  f.  ßaiiw.  1859,  p.  2r>4.  -  Polyt.  Contnlbl.  1869,  p.  771- 
Dingler  »  pol.  Joum.  Iö2.  Bd.,  p.  157.  (In  §  1  benutzt; 

Punk,  HnMonft  der  Sdrivoennigel.   Zellwhr.  d.  hannov.  Areh.-  v.  Ingen.-Ver.  1660.  —  Myt 

Cfntralbl.  I8«0.  —  Or^an  ISfiO. 

Ii.  »'Schmidt,  YorschUg  zu  allgomciuen  Proäleu  für  Eiitcnbahiuichieueu.  —  Z«iU>cbr.  dos  öalerr- 

Ingen.«  n.  AnElt-Ver.  1868. 
Si  hctTlur,  Die  Wirkung  zwischen  Sehieno  und  Rad.   Rraunscfaweig  t86S. 
V.  Weber,  die  Stabilität  des  Gelten  der  £iaenbahngleiae.  Hiatoriaohe  und  ezperimeautive  E^ 

nittelmigen.  Weimar  1861. 
Winkler,  Vortrüge  über  Eisenbahnban.  1.  Heft.  :i.  Aofl.  Prag  1875. 

U.  Meyer,  lieber  LKngenveraehiebuog  der  Schienen  auf  nweigleieigen  Bahnstrecken.  — Organ  1S«6. 
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Vm.  CapiteL 

Bettcmg,  Legen  des  Oberbaues»  Oberbau-Gtorathe. 

BMrbeitet  von 

■■mlk.  rmtbiwr  an  FiftlylMkBlInm  n  Itanutatt. 
(Htonii  Tafel  XVUl  ud  2  Uoluehnitte.) 


§  1.  Einleitung.  —  Während  die  vorhergehenden  Capitel  einer  Besprecbung 
dir  behn  Eisenbahnoberbaa  bemititen  Materialien  gewidoMt  waren»  Italien  wir  es 
ttunnelir  voitngsweise  mit  der  BiOrternng  der  bei  Hentelinng  des  Oberbanes  vor- 
kommenden Arbeiten  an  tban^  samr  aiier  einen  Bliek  auf  einen  wesentKcben  llieii 
des  (Hierbanea  an  wmftnt  welcher  al»  Zwischeng:lied  zwiscben  den  I'nterlagen  des 
SchienenprestHngres  und  dem  Krdbmlen  auftritt;  auf  die  sogenannte  l'ntcrbcttu ng. 
Wir  werden  dann  die  ver8chie<l«Micii  Arbeiten  untcrsuidien .  welche  als  Vorberei- 
tungen zur  Herstellung  des  Oberbaues  erforderlich  sind,  sodann  diese  Herstel- 
lungsarbeiten selbst  —  und  zwar  zunächst  ohne  Berücksichtigung  der  in  Gurren 
s»  beaehtenden  ElgenthlnliehkeiteB  derseRien  —  bespreeben.  Hieian  werden  sieb 
einige  Bemerkongen  Ober  die  bei  den  ftagliehen  ArbeMeo  benntsten  Oerithe  lullpfen. 
Die  Aoaeinandersetrang  der  besonderen  Rlldciriebten,  welche  man  hei  der  Herstel- 
lung des  Oberbanes  in  C'nrven  zu  nehmen  hat.  und  ßenierknngen  tlber  die 
Organisation  der  Oberbaaarlieiton  werden  folgen,  worauf  einige  Freisangaben 
den  Beschlnss  des  Capitels  machen. 

Die  bei  der  Herstellung  des  Oberbaues  vorkommenden  Arbeiten,  so  einfach 
dieselben  aneb  auf  den  ersten  Bfidt  sebeinen,  erfordern  dennodi  ein  sorgfllltlges 
Stadinm  «nd  die  grttaste  Anfinerkssnkeit.  Die  Rlleksiebten,  welebe  bei  diesen  Ar- 
beiten zu  nehmen  sind,  lassen  sich  wobl  mit  dei^jenigen  veigleieben,  welebe  bei  der 
fabrikmassigen  Herstellnng  irgend  eines  Gegenstandes  in  Betracht  kommen.  Es  han- 
delt sich  danim.  frro8«e  Massen  Rchnell.  billig  und  solide  hemistellen  Hierbei  darf 
auch  die  nns(  heinbarste  Kleinigkeit  nicht  unbeachtet  bleiben.  Eine  Krsparun;:  von 
einigen  Gnuschen  bei  jeder  Sehicneulänge  Gleis  entspricht  einer  Krsparung  von  hun- 
dert Thalem  und  mehr  für  die  Bahnmeile.  Kleine  Versehen  in  Betreff  der  Lage  und 
der  Befestigung  der  Sebienen  beben  grossen  Einflnss  anf  die  rabige  Bewegung  der 
Fiüinenge,  somit  aof  die  Unterbaltongskosten  derselben  nad  aaf  die  Unterhattaags- 
kosten  des  Oberbaues  selbst.  Dnreb  riebtige  Bemessung  der  Ueberböbnng  der  Süsseren 
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Hchienen  in  den  Curven  können  die  geittrohteten  Cnnrenwideratftnde  bedentend  reda> 

drt  werden  u  s.  w. 

Es  ist  somit  vollkonmieu  ;;ciTclitlerfi^'t.  wenn  sciteuH  der  EiseubahDiugeuieure 
den  Übcrbauarbeiteu  eine  y;russc  Hedcutunf^  beigemessen  wird. 

I  2«  Unterbettang.  —  Die  Uuterbettuug  bildet  du«  Fundament  illr  den  Eisen- 
bahnoberban  und  es  ist  von  Toniherein  nieht  ansgescblossen,  dies  Pnndament  nnter 
gewissen  VeriiJUtnissen  in  iUinlicher  Weise  hennstellea,  wie  das  Fundament  einer 
Brücke  oder  einen  Hauses.')  In  den  meisten  Fällen  wird  aber  von  der  Unter! »ettung 
mehr  verlangt,  als  von  einein  gewöhnlichen  Fundamente.  Diesen  vermehrten  Anfor- 
derungen ist  um  8u  schwieriger  /u  entsprechen,  als  gleieli/.citig,  wie  i)ei  allen  Ober- 
bauconstruetionen,  der  Anturderung  der  Oekuuomie  genügt  werden  muss. 

Die  Luterbettung  ist  niunlieh  der  directen  Einwirkung  des  Windes  und  des 
Regens  ansgeseizt,  das  Bettnngsniaterial  darf  deshalb  nicht  allznfein  sein  und  mw« 
das  Wasser  raseh  ableiten. 

Noeh  mehr  Ist  %u  beachten,  dass  jeder  sebtrfere  Ftost  bis  sn  den  tragenden 
Partien  der  Bettung  sich  erstreckt,  während  man  doch  das  Fundament  des  kleinsten 
Hauses  frosffrci  /u  legen  jtHegt.  Es  ist  demnach  eine  wesentliche  Bedingung,  dass 
das  liettiingsmiiterial  t"r(»stl)estiindig  ist  und  es  erscheint  raselie  Ableitung  des  Wassers 
aus  demselben  namentlich  auch  deshalb  erforderlich,  damit  der  Frost  durch  Ausdeh- 
nung der  gefrierenden  Wassertheüchen  jene  tragenden  FlUcheu  nicht  allzusehr  anf- 
lückere. 

Auf  die  so  eben  Iienpoigebobenen  wiebtigen  Punkte  wird  mit  Beebt  im  §  10 
der  Grondzüge  besonders  aufmerksam  gemacht: 

»Das  Bettungsmaterial  soll  eine  solche  Besohafllmlieit  haben,  dasa  oa  wedeir 

bei  anhaltender  Nässe  durchweicht,  noch  durch  Frost  zerstört  wird.» 

Die  l  uterbettung  erleidet  lerncr  durch  die  rntcrlagen  der  Schienen  Pressungen, 
welche  den  Presanngeu  im  Fundament  eines  gewdliulichen  Hauses  mindestens  gleieh 
kommen,  oft  dieselben  ttbertreffen.  Das  Bettnngsmaterial  muss,  nach  gehöriger  Com- 
)>riroimng  dnreh  das  Stopfen,  diesen  Preisnngen  widerstehen  kOnnen. 

Berticksiehtigt  man  endlieh  die  Ersehtltterungm,  welche  von  den  Zttgen  her- 
rühren, das  Sacken  der  frisch  angeschütteten  Dämme,  wodurch  in  der  ersteren  Zeit, 
nach  der  Vollendung  des  Baues,  ein  fortgesetztes  l'ntcrfangen  der  Schwellen,  eine  Er- 
gäi\/,ung  ihres  Fundamentes  erforderlich  wird,  die  Einwirkungen  der  sonstigen  l'nter- 
haltungsarbeiten  auf  die  Bettung  u.s.w.,  so  erhellt,  wie  zahlreich  die  Anfordenuigen 
Kind,  welche  man  an  die  Bettung  stellt  und  wie  schwer  es  oft  werden  wuss,  anf 
allen  Stellen  der  Bahn  ein  ^nigermaassen  genügendes  Bettnngsmaterial  sn  mliaigen 
Preisen  sn  besehaffeo. 

Es  ist  bekannt,  dass  man  den  ans  den  FlUssen  gewonnenen  Kies  (kleine  Steine 
mit  grobem  Sande  untermischt)  allen  andern  Materialien  zur  Herstellung  der  Unter- 
bettnng  vorzieht.  Grubenkies  enthält  nicht  selten  zu  viele  thonige  und  lehmige  Bei- 
mengungen, deren  Nachtheile  namentlich  bei  der  Unterhaltung  der  Bahnen  hervor- 
treten, wenu  die  Bettung  mehr  und  mehr  verunreinigt  wird.  Steinschlag  ^Schotter, 
aus  froetbestündigen  Steinen  giebt  keine  sehleehle  Bettung,  die  Steine  mttssen  aber 


I)  Auf  den  WilrttenibcrKiscIicu  Bahueu  hjit  uian  bei  äteiiiwürfcluberbAu  prubewcise .  um 
eine  mOfHcIrat  starre  Unterlsgre  su  erhalten,  die  etnxelnen  Steine  snf  Beton  gesetit  und  die  Ent- 
wisserunt;  durch  bc.soiHk'rc  mitcr  «it-r  Ki>ttnn|j  durcliffffülnt«'  Siekerschllhie  bewirkt.  Auch  die 
äckieneu  der  äeilubeueu  du«  bIbiug-Obei-läuUiachuu  C-uuilti  rulieo  neuerdings  auf  Betonktfrpem. 
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mit  dendbea  SMgfiüft  senohUgen  werden,  wie  beim  Chauaseebtn  einen  Ring  t4ni 
0",06  Durdimeeaer  peseiren  kOnnen  und  von  Graes  und  Staub  gereinigt  werden. 

Reiner  Steinschlag  als  Bettungsmaterial  hat  den  Vorzug,  dam  die  sebarfen  Kanten 
und  £cken  der  Steine  die  Schwellen  gleichsam  festhalten .  ein  Umstand,  der  keines- 
wegs gering  geachtet  werden  darf,  weil  eine  st-irkc  Keihiin^'  zwischen  dem  Holz  und 
der  Bettung  für  die  Erhiiltung  der  Lage  des  Oberbaues  von  der  ^rösHteii  Wichtijjkeit 
ist.    Schlacken  hat  man  hie  und  da  mit  gutem  Krftdge  xur  Anwendung  gehraeht. 

In  Gegenden,  denen  es  an  natürlichem  Hettungsmaterial  fehlt,  wird  als  unterste 
Sehidit  der  Bettung  nieht  selten  eine  Paelüage  aus  groben  Steinen  angewendet,  auf 
welche  eine  Sehieht  Steinsehlag  gebmeht  wird.  Diese  Constractien  iit  aweekm&nig 
und  hat  auf  verschiedenen  deuteehen  Bahnen,  namentlieh  aber  aneh  in  England  nnd 
Frankreich  Kiugang  gefunden. 

In  Ennaugelung  der  genannten  Materialien  mnss  man  beim  Hau  oft  /u  anderen, 
weniger  emplehleuswerthen  greifen,  zu  Sand,  gröberem  Oeritlle,  zer.scbln^'cnen  Zief,a'l- 
steinbrocken  u.  h.  w.,  und  entsteht  dann  tllr  die  Mahnunterhaltung  die  wiehti^'e  Auf- 
gabe, durch  geschickte  Verwendung  der  mit  Erütinung  den  Betriebes  sich  ergebenden 
HllMbmittel  auf  Verbeaeerong  dieser  Arten  von  Bettungen  hinsoaibeiten,  während  sei- 
tens dea  Baues  ein  Augenmerk  auf  mlJgliehste  Einsehrlnkung  der  Massen  des  sehlech- 
leren  Materiala  un4  auf  Verwendung  deeselben  an  geeignetem  Stellen  su  richten  ist. 

In  solchen  FUlen  wird  man  in  der  Regel  das  weniger  gute  Material  in  die 
nnteren  Lagen  der  Bettung  verweisen,  aasserdem  aber  Klicksicht  darauf  nehmen,  dass 
die  Streifen  neben  den  Scliwellen  einen  anderen  Zweck  zu  erfüllen  haben,  als  die 
Bettung  im  unmittelbaren  Bereich  des  Gleises.  Es  wird  8oniit  Kifs  und  Steinschlag 
ganz  gut  SU  vertheilt,  dass  man  den  letzteren  neben  und  den  ersteren  unter  den 
Schwellen  verwendet.  Vermischungen  dieser  Materialien  haben ,  soviel  bekannt, 
glinstige  Resultate  nieht  ergeben.  An  den  Anssoikanten  der  Bahn  wird  die  Bettung 
hl  neuerer  Zeit  nur  in  AusnahmefftUen  durch  ErdkOrper  (Seitenbankette)  begrenxt. 
Eine  Bekleidung  erscheint  zweekmilssig,  sobald  das  Bettungsmaterial  sehr  fein  ist: 
die  beste  Begrenzung  dürfte  indess  durch  eine  Steinpackung  hergestellt  werden.  (Hier- 
über, sowie  ttber  die  Entwttssemng  der  Bettung  ist  der  §  9  des  Iii.  Capitels  xn  ver- 
gleichen. 

Bei  Bestinniiun^'  der  Dicke  der  l  ntcrbettung  sind  in  erster  Ueihe  entschei- 
dend: die  Qualität  des  Bettuugsmatenales,  die  Beschaffenheit  des  Untergrundes  und 
bei  Dinunen  die  Hohe  der  Schtlttung.^)  Auf  Dimmen  von  leiehtem,  sandigen  Boden 
darf  man  die  Miehtigkeit  der  Unterbettnng  siemlieh  einsehrinken,  wlhrend  in  waaser- 
haltigen  Einschnitten,  namentlich  bd  sehleehterem  Bettungamaterial,  groaae  Massen 
deaaelben  erforderUdi  aind. 


*)  Man  hat  tnr  Bentellung  des  Schotters  fllr  Etwnbalioeii  adtniiter,  jcUucb  im  AUgemei- 
nt'u  mit  Kt'riugeiu  Erfolge,  von  Steinbrechinaschiuen  Gebrauch  gemacht.  Mao  vevgl.  Bber  diawlben: 
ibb.  V.  Z.  1%4.  |).  l'^ö.  fenuT  Zcitsfhr  d.  hann.  Aroli  -  und  Ing.-V<'ri'in,s  1805,  p.  483. 

'}  Die  veracbicdeoea  Arteu  kiinsUieben  ücbotten  werUcn  Ouuche  »Voie-  etc.  |i.2u9  ahs~ 
fUbrHelier  besprochen.  Eine  iBteresMttte  Kotii  Uber  gebrannte  Lehmitlicke  s.  Organ  IS61,  p.  >i>^ 
Ansftibrlicheres  über  die  Verwendung  der  Hohofenscblackeu  s.  Zeitschrift  de«  Vereitts  dantteher 
Infircnieure.   1868,  p.  31.  —  Ucber  die  VerwendttOf;  der  Riksketüade  der  Sodalabrikatton  vergl.  * 
ileuteche  Indnetriezeitung.  ISTI,  p.  1^4. 

Man  vergl.;  Allgemeine  Vurschriften  fllr  die  Verlegung  tlca  überbaue«  auf  der  »cblo»i* 
•eben  tlebiigebabD.  Zeltachr.  f.  Banw.  ISSS,  p.  201  nnd  202. 
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Es  siDil  indess  die  Greuzeu  in  BctrelT  des  fraglichen  Maa8t«c8  /ieiulicli  cug 
gesteekt: 

»Das  Bettungsmaterial  soll,  sowohl  unter  den  Schwellon,  als  unter  den 
Sfinnntarlagn  wenigstens  900""  Bterk  lein,«  f§  1Ü  dw  Grandztlge), 
anderaneito  wird  man  denuellmi  nnr  ansnahmtweise     B.  in  feuchten  Etnaehnitten) 
mehr  als  0",3  Dieke  unter  den  Unterlagen  geben. 

Ftlr  secundäre  Bahnen  wird  eine  geringere  Tiefe  des  Bettungsmateriales  Zldissig 
erachtet.    Siehe  GrundzU^e  derselben.    ^Classe  I.  §10: 

Das  Betfeongsmatenal  soll  unter  den  Behienenunterlagen,  wenigstens  150"" 
stark  sein.' 

Für  Classe  11  werden  wenigstens  130'  '"  und  für  Classe  III  KK)"""  verlangt. 

Schliesslich  ist  noch  eines  die  Uoterbettuiig  betreffenden  Panktes  za  gedenken,  bin- 
sichtlieh  dessen  die  Anriehten  der  Teeluiiker  ameinsader  gehen.   Man  findet  anf  vielen 

Bahnen  eine  Bedeckung  der  Schwellen  mit  Bettungsmaterial ,  wiilirciul  auf  andern  Bahnen 
die  Hettung  in  der  IVsho  dfr  <  >berkante  der  Schwellen  aufhört.  Zu  den  letsteren  gehOren 
namentlich  auch  die  von  Etzel  au&($efuhrtt'n. 

Kflr  die  fiedeokang  der  Bdiwellea  wird  angefahrt,  dass  die  Abwässemng  befifrdert 
werde,  das»  die  Schwellen  länger  constrviit  würden''],  dass  die  Bahn,  in  Folge  der  Be- 
lastung der  Schwellen,  fester  liege.  Nach  Ansicht  des  Verfassers  l&sst  sich  Uber  die  beiden 
erstgenannten  Punkte  streiten.  Dagegen  dflrfle  es  wohl  kmaem  Zweifel  tnlerfiegen,  dass  die 
Bedeekung  der  Schwellen  sB  einer  festen  Lage  der  Balm  wesentlich  iM'iträgt.  Es  wird 
dieser  Erlbig  der  B^dfckung  znm  Theil  in  der  auf  den  Schwellen  ruhenden  Last  seinen 
Grund  haben  und  zum  Theil  auch  darin,  dass  bei  bedecktun  Schwellen  die  Zwischenräume, 
welehe  swisehen  deo  Seiten  der  Sehwellea  and  dem  Bettnagsnateriai  leieht  entstehen ,  durch 
Xachstflrzen  des  letsteren  sich  von  selbst  wieder  ausfilllen.  Der  zuletzt  genannte  Vortheil  ist 
.nber  nur  bei  feinerem  Bettungsmaterial  za  erwarten,  nicht  aber  bei  gröberem  Gerölle  oder 
gar  bei  Steinächlag.  Ein  anderer  sehr  wesentlicher  Vurtheil  wird  mit  dem  Bedecken  der 
Sdiwellen,  nach  Ansicht  des  Verfassers,  dadurch  erreicht,  dass  der  Frost ,  der  .HchUuimsto 
Pemd  des  Kisenbahnobt-rbaues,  von  der  rnterkanle  der  Schwellen  merklich  abgehalten  wird. 
Oa  nun  aber  das  BedUrfniss  hierzu  hauptsächlich  wieder  bei  feinerem  und  weniger  reinem 
Bettongsuiaterial  hervortritt,  iritttrend  die  grdheren  Berten  dem  AusefaiaaderlHeren  weniger 
amgesetit  sind,  weil  sie  das  Wasser  rascher  ableiten,  so  .scheint  es  zweckmässig  zu  sein, 
wenn  man  hei  jedem  gröberen  BettuagsDSterial  und  naaientlieh  bei  Steinschlag  von  der  Be- 
deckung der  Schwellen  absieht. 

Von  anderen  Sdten  wird  die  Ueberdeclcnng  der  Sdiwdkn  adt  Bettangaaiaterial  nn- 
bcdiugt  euipfohleu.  Man  vergl.  v.  Weber.  I>ie  Technik  des  Ki.senbahnbetriehes  in  Bezug 
auf  die  Sicherheit  desselben  p.  :<S  und  desselben  Verfassers  »Stabilität  dcS  OefUges  der 
Eisenbahn- Gleise«,  p.  (i.*).  IMe  zuleUt  bezeichnete  Stelle  glauben  wir  hier  anftaefamen  sa 
■oUea. 

Ks  wird  zunächst  erörtert,  dass  bei  der  veralteten  Anordnung  von  l'.rdbauketts  neben 
der  Bettung  fllr  die  Abwässerung  der  Gleise,  die  mit  tUchbasigen  Schienen  ausgeführt  wer- 
den, vermöge  dieser  Coastmetien.  nicht  gans  Genflgendes  geschehen  konnte,  nnd  sodann,  als 
Fehler  des  Nichtbedeckens  d.  r  sdiwellen.  Folgendes  gcrflgt: 

"DU's  «Nichtgendgende '  reducirte  sich  auf  Nichts-,  anf  den  Bahnen ,  wo  man ,  in 
waiirliatt  unverzeihlicher  Unkenutniss  der  eiuschlageudeu  Einwirkungen .  die  l  eberfüllung 
der  Sdiwellen  mit  Bodenmatoial  wegliets  and  dadarch  den  Rain  der  Schwellen  und  das 
Ausrosten  der  NagellOeher  in  denselben  .  sowohl  durch  die  fortwährenden  Kinflil>se  des 
Wechsels  von  NäMe  und  Trockenheit .  des  Frostes ,  Sounenschems  und  der  parasitischen 
VegeUtiou,  als  auch  dadurch  beschleuuigte,  dasa  snn  sieh  die  Ffll^hkeit  vSlUg  nahm,  der 


'  Noch  r^parsamer  geht  maa  in  Amerika  mit  deiu  Bettungsmaterial  um.  Man  vergl.  die 
.Skizae  Organ  IM.:,  p.  21. 

Man  veigi.  n.  A.  Organ  läSe.  p.  2». 
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Erdubertlücliü  des  B»iuikurpcra  solche  Krümmungt'ii  zu  geben,  Uoss  der  Abzug  cinoi  Tlieilü 
der  aknoq»liiriuheii  NiedeneMigo  la  Tige  bitte  bewirkt  worden  kflones.« 

Bei  eUernem  Oberbau  ist  die  AswiaiduDg  eines  guten  Bettungginateriales, 
namentlieb  eiDee  reinen  Kieflee,  welcber,  wenn  niebt  %m  ToIlstftndigMi  VorflUlnng  bis 
snr  Bettongssohle  vorhanden,  doch  uundeslens  bis  auf  o*",!  nnter  den  Oberhau  grei- 
fen ninsH  und  darunter  durch  Ktcinschlag  ersetzt  werden  kann,  fUr  die  Haltbarkeit 
tU's  Olriscs  voll  Wicbtifi:kcit.  Fast  ullc  neueren  Mitfbciliin^on  Uber  eiserne  OIktIkui- 
systcnie  stininicn  darin  Uberein,  dasf»  diescllicn  nbiif  i^itfcs  |{ettiin;jjsniatcri:il  von  mitt- 
lerem, ^IcicbmäHKigen  Korn  grosse  llnterbaltunijjslv»».stcn  erfordern.  Specicll  wird  fUr 
den  Oberban  mit  eisernen,  trogfürmigen  Qaersebwellen  eine  Bettung  verlangt,  welche 
ein  wenig  thonhaltig  ist  (s.  Organ  1871,  p.  21).  Der  Hartwieh'scbe  Oberban  erfordert 
in  der  Nftbe  der  Scbienen  einen  rein  gesiebten  Kies.  Steinseblag  aUein  liisst  sieb 
bei  diesem  Obeiban  nielit  wobl  Terwmiden,  giebt  aber  eine  gute  Unterlage  flir  die 
KiesBchicbt. 

Meini  Ililf  scben  Olicrban  eignen  sieb  fUr  die  Bettung  dieselben  Materialien, 
welcbe  aucb  licini  llolzscbwellen-Überbau  Ubiieb  sind.  Steinschotter  zu  der  unteren, 
nicht  7.U  fciiHM-  Kies  zu  der  oberen  Lage  haben  die  besten  Resultate  ergeben.  lie- 
sondcrH  vortbcilbull  erscheint  die  Anordnung  einer  i'ackUige  s.  oben  p.  297).  — 
Aneb  anssebliessüeh  ans  Sleinmaterial  kann  eine  gute  Bettung  hergestellt  werden, 
wenn  die  obersten  Sebiehten  entspreebend  s«rkleinert  werden.  In  Ermaagelnng  von 
Sehotler  werden  auch  Kies  und  selbst  Sand  Verwendung  finden  können ,  sofern  der 
ietstere  nur  hinreichende  DnrehUlssigkeit  besitst;  es  sind  dabei  die  gröberen  ICassen 
unten  einzubringen. 

Die  Amerikaner  befolgen  bei  llerstelhmg  der  Bettung  andere  Kegeln,  als  wir. 
Sie  bilden  das  l*n»lil  der  Bettung  so.  da.ss  man  als  Bettungsmaterial  auch  nndurcli- 
lässige  Materialien  verwenden  kann,  indem  sie  die  obere  Profdlinie  kräftig  wölben 
und  dieselbe  durch  die  uutcren  Kanten  der  Schwellenkopfe  hindurchscbnciden  lassen. 
Bei  dieser  Anordnung  eignet  sieb  namentlich  ein  kiesiger,  compacter  Lehm  alsBettnngs- 
material,  Sand  und  Kies  aber  nur  dann,  wenn  sie  bfaidende  Beimengungen  enthalten. 
In  losem  Sande  werden  die  Schwellen  ganz  eingebettet,  wie  in  Europa  Üblich.  — 
Man  erspart  auf  dem  angegebenen  Wege,  welcher  sich  zur  Anwendung  bei  Secundär- 
bahnen  gewiss' emplielilt.  grosse  Summen,  w^il  gleicliseitig  auch  eine  Einschräniinng 
der  Breite  des  Planums  der  Erdarbeiten  stattfindet. 

§8.  Vorbereitende  Arbelten  für  die  Herstellung  des  Oberbaues.  —  Die 

Arbeiten,  welche  als  Vorbereitungen  zum  (Jberbaulcgen  erforderlieh  sind,  bestellen  in 
einer  erneuten  AuspHiblung  der  Baliii:ielise .  in  verschiedenartigen  Znriebtungcn  an 
den  Oberbaumaterialieu  und  beim  Selnvellen(»berbau  iu  einer  zweckmässigen  Verthei- 
lung  der  Materialien  längs  der  Bahn.  In  Betreff  des  zuletzt  genannten  Punktes  ent- 
nehmen wir  eme  Stolle  ans  einer  Tom  Oberinspeetor  R.  Panlns  rerfiusten  Abhand- 
lung, wekshe  den  Oberhan  betrifft: 

«Die  Manipulationen  der  Lagerang,  Magaztnirang  und  Vertheilang  des  Oberbsn- 

matcrialeü  liän{;fen  von  vcrscliiedenen  Umständen  ab  und  werden  selir  liilufig  von  der  Dring- 
lichkeit des  Üahubaues  und  von  dem  muthuiaasalicheD  Fortschritte  der  Linterbauarbeiten,  der 
Brocken  und  Durdilisae  so  iaflulrt,  dass  die  Sparsamkmt  un  engeren  Sinne  sdiver  dnrdmi- 
fOhrea  ist. 

Je  .schneller  der  Bau  vollendet  worrlm  innsf;  und  je  näher  die  Vollendung  grosser 
Eiuscbnittc,  Aufdämmungen,  Tunnels,  Uriickcu  oder  anderer  bedeutender  Objecte  sieb  bis 
an  die  Zeit  erstreckt,  wo  der  Betrieb  der  Bahn  beginnen  soll,  desto  grOeser  wird  die  An- 
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zaiil  der  Lagcrplätzu  fUr  Obcrbaumaterialien  oder  also  der  Angriffspnnkte  fflr  das  Legen  des 
Oberbaues  aein  mllasMi. 

Im  Durclisclinitt  taad  die  Lagerplätze  auf  12  Kilom.  Entfernung  von  einander  und 
im  AII}^emeiueu  su  nnzulcgcn,  dass  dio  OberbanmateriAlien  aof  den  GefiUlen  der  Bahn  ab- 
wärts transportirt  werden. 

Die  Bestimninng  der  Lagerpiafse  hftngt  aber  aadi  von  der  Lage  der  Bahn  zn  einer 
fahrbaren  Stniss»',  von  di-n  Haiipthpziii^iiortrii  der  Schwellen  und  (l(!r  Schienen  ;ib ,  S(t  dns-i 
es  oft  zur  Notiiweudigkeit  wird,  da,  wo  es  nicht  mit  unverhilUoiasnijtssigen  Kosten  verbunden 
ist,  Mothbrttcken  und  Nothglelse  hennstellen. 

Sehr  hilullj,'  miiss  aiicli  der  Oberbau  «nr  BeseliafTiing  des  Schotters  dienen  und  des- 
halb oft  \lele  Meilen  lang  sehr  frahzeitig  noeh  vor  dem  Einbringen  des  Schotterbettea  ge- 
legt werden. 

Es  kann  also  die  Lagerung,  Magaiinirnng  und  Vertheilung  der  OberinumaterinKen 

nur  nach  einem  grfiudliclu  n  Studium  der  allgcmeinou  Verhältnisse  einer  Bahnlinie  festge- 
stellt werden  und  ist  es  oft  trotz  aller  Vorsieht  nicht  zu  vermeiden ,  da.S9  die  festgesetzten 
Lagerplätze  später,  wenn  das  Legen  des  Oberbaues  beginnen  soll ,  theilweiso  dem  Zwecke 
nteht  gans  gut  entsprechen,  weil  wtthrend  der  Zufuhr  dieser  Oberbanmaterialien  lind  während 
der  Ausftihrung  des  Unterbaues  sich  die  Verhältnisse  ändern  und  Arbeiteir  hinter  anderen 
zurückbleiben,  bei  welchen  vorauszusetzen  war,  dass  sie  früher  vollendet  sein  würden.« 

Die  Absteckung  der  Mittellinie  der  Bahn,  welche  der  Herstellung  des 
Obt^rbaucs  vorattzugchcn  hat,  ist  mit  besunderer  Sorgfalt  vorzunehaieu.  Es  dieut  zur 
Erleichterung  dieser  Arbeit,  wenn  man  während  des  Baues  möglichst  viele  Punkte 
der  Bahnaobse  nach  Lage  nnd  'Höhe  eonseirirt  hat.  2ii  diesem  Zweck  ist  ni  em- 
pfehlen, schon  bdm  Beginn  der  Erdarbeiten  Ubor  Stationspfthlen,  bei  denen  die  Anf- 
triige  inässige  HDhen  haben,  stark  verstrebte  und  sehr  luftfUge  Pfähle  aufzurichten, 
welche  bis  zum  Schienenkopf  oder  bis  zu  einem  bestimmten  Maass  unter  dieser  Höhe 
reichen.  Von  diesen  Pfählen  ausgehend  wird  alsdann  nach  gehöriger  Justimng  der« 
selben  die  Aussteckuiig  der  Bahnachse  vorgeuomnieu. 

Man  verwendet  hierzu  oiclieoe  Pfähle  von  etwa  1", 2  Länge  und  U"*,!  Seite,  welche 
für  gerade  Linien  in  100",  flir  Onrven  Je  nach  der  KrUmmnng  derselben  in  50"  oder  25" 

Abstand  ^'esi  tzt  werden.  Die  Mittellinie  der  Bahn  wird  auf  denselben  dureh  einen  Säge- 
selinitt.  dureh  ein  eingebohrtes  Locli  oder  dureli  einen  starken  Stift  bezeichnet.  Die  Ver- 
wendung von  Stiften  wird  beispieitiweiäo  in  Curven  zweckmässig  sein,  um  eine  Schnur  un 
ihnen  in  befestigen.  Von  der  Sehnnr  aas  kOnnen  dann  die  Schienen  nach  Stichmaassen 
leicht  richtig  gelegt  werden. 

Ks  ist  namentlich  auf  frischgeschtltteten  Däujmen  zweckmässig,  wenn  man  die  Pfähle 
nicht  auf  Sehienenkopfhohe  abschneidet,  sondern  durch  einen  horizontal  geführten  Sägeschnitt 
und  Abspalteii  eines  Stocks  des  Pfahles  einen  Absatz  an  demsblbeu  herstellt,  durch  welchen 
die  Sehienenkopfhohe  markirt  wird.  Man  hat  alsdann  nicht  mJthig,  bei  vorkommenden  Senkun- 
gen der  Dämme  sofort  einen  neuen  Pfahl  zu  schlagen,  auch  lassen  »ich  au  Pfähle,  die  in 
beschriebener  Weise  sngeriditek  sind,  die  Riehtseheite  bequem  legen. 

Ansser  den  bereits  erwähnten  Pnnkten  sind  die  Anfangspunkte  der  Carren  nnd 
die  Kniokpnnkte  des  Utngenprofiles  (Neigungs wechselt  Visarbrilche}  durch  Pfähle  zn 
markirai. 

»Die  GefUlvediael  sind  rar  Gewinnung  sanfter  Uebsvglnge  mittelst  möSUehat 
Bohlankmr  Ounrea  von  mindestens  9000^  Badioa  abaurondan.«  (§  2  der  Grundattge.) 

Die  Gründe  der  genannten  Anordnung  liegen  auf  der  Hand.  Betrachtet  man 
beispielsweise  ein  an  eine  Horizontale  sich  anschliessendes  stärkeres  Getlille  (etwa 
1  :  '>o  .  s.»  sieht  man,  dass  der  Winkel  gross  genug  ist,  um  die  Mittclach.se  an  einem 
(heiai  lisi;^en  l'ahr/.cuge  fast  ganz,  zu  entlasten  und  Uberhaupt  die  Vertheilung  der 
Last  auf  die  Triebräder  der  liucuiiiotivc  günzlieh  umzukehren. 

Obwohl  es  nun  keine  Schwierigkeiten  haben  würde,  fhr  die  einidnen  FUle 
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clor  Ansfiihranji:  die  licreehnung  der  Höhcnpuiikte  unter  Annahme  eines  bestinunteu 
Kadius  für  den  zur  Ausrundung  verwendeten  Kreisbogen  vorzunehmen,  so  giebt  man 
doch  für  die  Ausfllhrung  behufs  Zeiteraparung  einfachere  Kegeln. 

FUr  Bahnen  mit  schwachen  Steigungen  genügt  die  Angabe  eines  bestimmten 
MaasHcs,  nm  welches  das  Gleis  beim  Ncignngswechsel  in  die  Höhe  zu  ziehen  i^t. 
Dieses  Maass  ist  beispielsweise  bei  der  schlesischen  (tcbirgsbahn  auf  .^2"""  (2  Zrdl'  fest- 
gesetzt, wenn  an  eine  Horizontale  eine  Steigung  von  10'""'  sich  anschliesst  und  auf 
I  i  Zollj,  wenn  die  Steigung  5""*  oder  geringer  ist  Zeitscbr.  f.  Bauw.  18(j5,  p.  202i. 

Kommen  dagegen  verschiedenartige  und  starke  Neigungen  in  Frage,  so  kann 
man  von  nachstehendem  Schema  Gebrauch  machen  ,  welches  aus  einer  für  die  Orleans- 
Centralhahnen  erlassenen  Instruction  entnommen  ist. 

Man  sieht  aus  der  Figur,  dass  von  1»™  zu  10"  das  Steigungsverliültniss  um 
]■""  zanimnit.    Das  dargestellte  Polygon  ist  einer  Parabel  umschrieben,  deren  Glei- 

chang  =  ist  und  deren  Scheitel  5"  links  von  dem  mit  0  l>ezeichneten 

Pnnkte  liegt.') 

Aus  der  Figur  lassen  sich  sowohl  die  Längen,  Uber  welche  die  Vermittclung 
der  Gefälle  sich  erstreckt,  wie  die  Erhöhung  jedes  Zwischenpunktes  in  allen  Füllen 
sofort  entnehmen. 


Fig.  I. 

Veruiitteliiiif;  ikr  (ienill)vi'rli»i'l. 


E«  sei  z.  B.  eine  Steigimg  von  3.7"""  in  eine  Steigung  von  0,:*"""  Uberzufuhren. 
iUn  wird  alsdann  so  verfaliren,  als  ob  es  sich  um  Stt  igimgen  von  3  und  rcsp.  lo"""  han- 
delte. Das  einzalegende  Polygon  wird  7  Ecken  ,  den  Punkten  .{  bis  !»  obiger  Figur  ent- 
sprechend, erhalten.  Die  Ordinate  jedes  Endpunktes  erhalt  man  .  indem  man  von  den  in 
der  Figur  angegebenen  Ordinalen  diejenige  des  Anfang.spnnkteg  3  (=  u,06^  abzieht.  Die 
Uiige  der  Vermittelungs-strecke  ist  (JU"'.  Die  IJeseitigung  der  BrUche  der  Zahlen  3.7  und 
'K^  hat  lediglich  zur  Folge,  dass  der  Uebergaug  am  Anfang  und  am  Ende  des  Polygons 
um  so  sanfter  wird. 

Wenn  Steigungen  zu  vermitteln  sind,  deren  DifTerenz  kleiner  als  0,002  ist,  so  sind 
wesentliche  Verändernngen  in  der  Ilöhenlage  der  Bahn  nicht  vorzunehmen. 


'  Man  vergl.  aucli  Zeitschr.  f  Haiiwoscn  I8(.8,  p.  4n ,  ferner:  Ernst  und  fiottalebeu, 

Hanilbuoh  fiir  aipi.s«inla|cen .  |j.  MVA  und  Annales  des  ponüj  et  cli:ius.<««''e8 :  Note  sur  le  raccorde- 
in«'nt  des  declivitrs  par  Nürdtiiig^. 

•  23» 
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Es  muss  hier  bcnorgchobcn  werden,  dass  bei  fltiirkcrcn  Steigungen  (d.  h.  bei 
solcbcn,  weiche  das  Manss  von  etwa  7™™  pro  Meter  Ui)er8teigen,)  die  Veränderungen 
in  der  Hrdienlage  der  liahn,  welciie  Folge  der  Veriiiittelung  der  Gefälle  sind,  «chou 
bei  den  s|M;eiellen  Vorarbeiten,  den  Erdarbeiten  und  unter  Umstünden  selbst  bei  den 
Kunstbauten  berücksichtigt  werden  niUssen,  und  ferner,  dass  beim  Auspfählen  der 
Halmachsc  znm  Zweck  des  Oberbanlegens  in  der  Regel  auf  Anordnung  von  Ueber- 
gangscurven  (s.  §  1 1  dieses  Capitelsi  Bediicbt  zu  nehmen  ist. 

§  4.  Vorliereitende  Arbeiten.  (Fortsetzung.),  —  Die  Schwellen  und  Stein- 
wHrfel  bedürfen  in  der  Hegel,  die  Schienen  ausnahmsweise  einer  Zurichtung  bevor  sie 
verbaut  werden. "'i  Die  betreffenden  Arbeiten  sollen  im  Nachstehenden  kurz  erJirtert 
werden. 

Einschneiden  der  Schwellen.  Die  Herstellung  der  Einschnitte  in  die 
Schwellen,  durch  welche  die  richtige  Neigung  der  Schienen  hervorgerufen  wird,  ver- 
langt man  hie  und  da  von  den  Lieferanten,  an  anderen  Orten  beschafft  man  die 
Schwelleneinschnittc  auf  den  Hauptdepots  mittelst  besonderer  Vorkehrungen  ■Schwelleu- 
hobelbänke, Schwcllenhobelniaschinen  ,  ein  drittes  Verfahren  besteht  darin,  dass  man 
die  Einschnitte  nicht  lange  vor  dem  Verlegen  der  Schwelleu  von  Arbeitern  mit  ge- 
wöhnlichem Handwerkszeug  machen  lässt. 

Die  fllr  die  Hraunschweigischen  Bahnen  construirten ,  mit  Dampf  betriebenen 
Maschinen,  welche  im  Organ  1862,  p.  107  beschrieben  sind,  besorgen  sowohl  die 
Herstellung  der  Einschnitte,  wie  das  Bohren  der  Löcher  fUr  die  Befestigungsschrauben 
nnd  sind,  wenn  sie  mit  einer  vorhandenen  Dampfmaschine  in  Verbindung  gesetzt 
werden  können,  fllr  Bahnen,  auf  denen  die  Schienen  mit  Schrauben  befestigt  werden, 
gewiss  zu  empfehlen.  Dagegen  scheint  es  fraglich,  ob  die  Benutzung  der  sogeuaun- 
ten  Schwellenhobelbänkc     der  gewöhnlichen  Handarbeit  vorzuziehen  ist. 

Die  Arbeit  bei  Herstellung  der  Schwelleneinschnitte  mit  gewöhnlichen  Werk- 
zeugen ist  einfach.  Man  giebt  den  Arbeitern  genaue  eiserne  Schablonen,  welche,  wie 
die  Figuren  1—4,  Tafel  XVIII  zeigen,  fllr  die  Mittelschwellen  etwas  andere  Dimen- 
sionen haben,  als  ftlr  die  Stossschwellcn ,  lässt  mit  der  Säge  einschneiden  und  mit 
Dechsel  nnd  Hobel  nacharbeiten. 

Statt  der  durch  die  Zeichnung  dargestellten  Schablonen  kann  man,  vielleicht 
mit  Vortheil,  auch  solche  verwenden,  welche  nur  das  Längenprofil  der  eingeschnittenen 
Schwellen  zeigen,  unter  Zuhlllfenahme  von  zwei  kurzen  Richtscheiten,  durch  welche 
njan  den  Parallelismus  der  unteren  Kanten  der  Einschnitte  prllfl. 

Durch  die  Schwellenhobelbänke  wird  nicht  selten  nur  ein  scheinbarer  Vortheil 
erzielt,  der  in  einer  geringen  Ersparung  bei  den  Kosten  der  Herstellung  der  Schwellen- 
einscbnitte  besteht.    Dagegen  ist  in  Anschlag  zu  bringen,  da.<is  durch  gewöhnliche 


*;  Für  »He  whweizeri.sclie  Centralbalin  bat  Etzel  anch  die  StossplattcD  besondere  vor- 
ricliten  inssen,  (nUetn  or  ilio  NaKcllJicber  nachfeilen  und  namentlich  die  Auflagerflächen  mit  der 
Feile  )(enaii  elH'ii  urheiten  lies». 

Zeii'lintin^'en  in  :  "Beschreibung  der  Biuiwerkc  der  Ilerzugl.  Braunachweigischcn  Slld- 
lialin>.  Kr.innHcliwci);,  Vioweg  und  Sohn,  und  in  der  .Sannnlung  von  Auto^raphien  des  Zllricher 
l'olytrrhnikiims  l**ii'2.    Im  Organ  IS7l  (p.  IS*2)  werden  die  .Schwellcnhobel  von  Kolt  etFreresin 

|{HnH4iuio'8  Zurieht -Maschine  für  Eisenbahnschwellen  ist  beschrieben:  Engineering 
(IhMiIrtrhe  AiiHg.;  Ü^T.'t,  MHrz.  p.  llft. 

l'cbor  Aiir^tapeln  von  Hchwellen  ver-^l.  Dentnche  Bauzeit.  IS".'»,  p.  2'JO. 
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Handarbeit  die  Einschnitte  solider  Ik  ifiostellt  werden,  weil  die  Arbeiter  die  Tiefe  der- 
selben der  Hesehaffenlieit  der  einzelneu  Schwellen  Iciclifcr  uiitiissen  können,  nnd  dass 
bei  AnsfUhruug  der  Einschnitte  auf  den  Lagerplätzen  an  dir  liuhn,  aisu  nach  dem 
Fiipwiieo,  tm  naehtrXgliebes  Werfen  der  Sohwellen  weniger  *n  fttrchteo  ist.  Hierin 
sind  die  Grttnde  sn  saehen,  weshalb  die  Schwellenhobelliänke  sieb  bis  jetst  keines* 
mgß  allgemeinen  Eingang  verscbaffl  haben . 

Es  ist  bic  nnd  da  ttblieb,  die  eingeschnittenen  Stellen  der  Sehwellen  za  theeren, 
eine  HaaSBregcl,  deren  pcrinpe  Knsfen  sieh  wohl  be/nhlt  mnrhen  diirl'fcn 

DaR  Bohren  der  Stcinwilrfel  inl  Iiier  zu  erwähnen,  insnforu  dassclho  nicht 
selten  getrennt  von  der  Lieferung  der  Würfel  auf  den  Lagerplätzen  der  \  erwaltuu^^eu 
ausgeführt  wird.  Man  hat  verschiedene  Versuche  gemacht,  diese  Arbeit  durch  mecba- 
nisebe  Vorkehrungen  sn  erltiebtom. 

Schon  im  polyt.  CentrsIUatt  1838,  p.  959  findet  man  ebie  Maicbiae  snm  Ebenen 

nnd  Bohren  von  Grundsteinen  filr  Kiscnbahnen.  Etwas  vollkommener  erscheinen  die  Vor- 
ricbtuDj^en.  welche  im  Organ  p.       ufid  p.  175  erwähnt  werden.    Hei  der  zuletzt 

citirten  Maschine,  welche  durchgeheudu  i^iiclier  für  Schraubeubofestigung  bohrt,  wirken  die 
Bohrer  in  verticaier  Stellung  von  unten.  Für  Warttembergischen  Bahnen  wurde  s.  Z. 
eine  Manchine  constniirt,  bei  welcher  rotlrende  Hohrcr,  in  schriller  Stclliui;^  von  unten  wir- 
Icend,  durcbgebeudo  Locher  bohrten.  Bei  dieser  Stellung  der  Bohrer  wird  auch  das  Auf- 
bringen der  Stdne  auf  üu  Bidirgerflst  erleiehtert.  Es  hat  rieb  indes«  die  Befestigung  da> 
Sebienen  mit  durchgehenden  Schrauben  und  die  dsnit  Hand  in  Fland  gehende  Verwendung 
von  weicheren  Steinsorten,  welche  eine  Anwerulinr^  von  DUbeln  nicht  vertragen  ,  nicht  be- 
währt. Die  Scbraubenbefcstigung  iat  nicht  nur  theuercr,  als  die  DUbelbefestiguiig,  sondern 
aneb  eompUeirter  nnd  wen%  edide.  Bei  Herstellnng  der  DobellSeher  wurden  in  Wttrttera- 
berg  mit  Erfolg  Schlagbohrma^jchinen  verwendet,  bei  denen  der  Stein  in  aufrechter  Stellung 
eingeklemmt  wird :  die  Führung'  des  Bohrers  ist  uahczu  horizontal.  Vielleicht  Würden  sich 
für  genannten  Zweck  auch  Diauiautljohrer  mit  Vortlieil  verwenden  laHsen. 

Bicgcu  der  Schieueu.  Ein  sorgfältiges  Biegen  der  Schienen  vordem  Ver- 
leg«! derselben  in  die  Bahn  ist  eines  der  besten  Mittel,  am  eine  genaue  Lage  der 
GHdse  in  den  Carven  in  enielen. 

Voiriebtnngen  zum  Biegen  der  Sebienen  sind  in  grosser  Anzahl  constrnirt. 
Von  den  sogenanntSB  Schienenbicgmascbinen  sind  auf  Tafel  XVIII  zwei  Arten  dar- 
gestellt. Diejenige  von  Köhler'"^  Fig.  5  bis  7  wird  einer  r.eschroibung  kaum  be- 
dürfen. Die  Figuren  5  und  <>  stellen  die  Hälfte  der  Seitenansicht  und  des  (Irnnd- 
risses  dar.  In  den  Figuren  i>  und  0  ist  in  grösserem  Miuissstabc  die  am  Ende  des 
Baumes  A  A  angebrachte  Vorkehrung  gezeichnet,  welche  zur  richtigen  Normiruug  des 
Maasses  der  Dnrehlnegnng  dient.  Detaillirte  Angaben  Uber  diese  siemlieh  verbreitete 
Vorrichtung  findet  man  E.  V.  Z.  1864,  p.  324  (aneb  Organ  1865,  p.  25).  Die  Fig.  10 
s^gt  die  Untersttltznng  der  Schiene  durch  die  Vorsprllnge  B. 

In  Fig.  11  ist  ein  skizsirter  Darchsehnitt  der  Schicnenbiegmascbine  dargestellt, 
welche  n.  A.  auf  den  von  Etzel  ausgeführten  Hahnen  zur  Anwendung  gekommen 
ist  (vergl.  Eb.  Z.  IS  17,  p.  199).  Die  Walzen  W.  W.,  ruhen  in  festen  Kajrern,  die 
Walze  W„  ist  verstellbar.  Durch  die  punktirtcn  Linien  sind  die  Bilder  und  Getriebe 
angedflotet,  dnreh  weklie  die  Waben  in  Bewegung  gesetst  weiden.  Auf  verwandten 
Frindpien  beruhen  die  Sobienenbiegmasebinen,  welehe  im  Oigan  1864,  p.  187  nnd  1868, 
p.  156  besebrieben  nnd  abgebildet  sind. 


Omm  ihallch  tot  die  bereit«  frittier  vom  Elwnbahadbvetor  von  Wober  eonstniirte 
Müscliine.  welche  im  pulyt.  Contndblatt  I64S,  p.  373  bosehrlebett  tot  Man  wtgji.  aucb  Dlttgier's 
polyt  Jooraal,  1S7.  Bd.,  p.  412. 
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Auch  die  liydiaulischf  Presse  wird  beim  Bi^■^^<'^  der  iSchicncn  benutzt.  Die  betreffende 
VorriuLtuu^,  welche  im  Orgau  [Jahrgang  1870,  p.  42;  beschriebea  Lüt,  soll  sehr  cumpeDdioi 
nnd  bMinem  cu  handhaben  sein.  Sonstige,  neuere  Schienenbi^niasehinen  rind  ^ejenigen  voi 
Emmersou  s.  Organ  IS72,  p.  211)  ;  von  Schrabetz  {danelbst  1874,  S.  172i  ;  von 
yoj.4('''ek.  Muätercunstructionen  für  £iseubahn-Baa.  LBd.  Ser.  Q.  (Die  Eiiaenbahn.  III.  fid. 
1875,  p.  220   u.  A. 

Die  verschiedenen  Verfahren  Schienen  ohne  Anwendang  besonderer  Ap|iaraiB  la 

biegen  ausfllhrlich  hier  /.n  besprechen,  würde  zn  weit  führen.  E»  mögen  uuch  erwähnt 
werden;  das  Biejren  mit  der  Schraiiben/,\vinj;e  (vcrgl.  fioM  hlcr  "Traite  ele.<,  p.  ;>7'.t  , 
dat>  Liiegen  mit  Wagenwindeti  (frUher  mit'  den  Ilauuuvertichen  Bahnen  gebrauchlichj  ,  dm 
Biegen  mit  Httife  eines  BaUhamniers  (s.  Paulus,  der  Eisrahahn-Oberban,  p.  132)  nnd  dtt 
Biegen  dnrch  Fallenlassen  der  Schienen  auf  Bahnsehwellen. 

Man  wird  im  AUgeoteiDeo,  wenn  Schienen  in  ^^oringor  Ansahl  nnd  nnmittel- 

bar  vor  dem  Vorlfj^cn  /ii  Iiicf^eii  sind,  mit  einfachen  V(irkehninj;en  nnd  namentlich 
mit  tieiii  Bielen  der  Sehienen  durch  Fallenlaß.^en  sich  beiriili^en,  wobei  ein  Apparat 
nicht  ertordcrli(  Ii  ist.  Wenn  dafref;cn  die  Sehienen  in  grosseren  Massen  anf  den  De- 
pots gebogen  werden,  so  durften  die  Scbienenbiegmasehinen  den  Voraug  verdienen. 

GuB88tiihl8ebiencu  lassen  »ich  mit  gcwühulichon  Vorrichtuugeu  nicht  gut  biegen. 
Es  wird  deshalb  empfohlen,  dieselben  im  wannen  Zustande  anf  den  WalzweikcD 
biegen  zn  lassen. 

Sftmmtliehe  Vorriehtangen  anm  Biegen  der  Schienen  kdnnen  aneh  bennlst  w€f- 
den,  nni  verbogene  Schienen  wieder  gerade  za  richten. 

Ausklinken  der  Schienen.    Abhanen  derselben.    Bohren  Ton 

I.<ichern  für  die  La sclien seh  rauben.  Diese  Arbeiten  kommen  beim  Neuban 
der  Bahnen  nur  ausnahmsweise,  z.  ß.  bei  der  Herstellung  von  Curven  vor,  eiM 
grössere  Ridle  spielen  dieselben  bei  der  Unteriialtung  des  Oberbaues. 

Beim  Einbauen  neuer  Klinkstellen  gebraucht  man  mit  Vortheil  einen  sogenannten 
Klinkambos  (Tafel  XVIIl,  Fig.  1*2  und  13  —  unten  links;,  mit  dessen  Anwendung 
nnter  Znhttlfenahme  eines  Setshammers  die  Klinkstellen  raselier  nnd  besser  beigestellt 
werden,  als  mit  einem  Meissel. 

Dagegen  hat  man  beim  Abhanen  der  Schienen  inm  Msisssl  n  f^üsn,  indrai 
man  mit  demselben  eine  Vertiefung  rings  nm  das  ganze  Schienenprofil  herstellt,  dann 
das  zu  beseitigende  Ende  abschlügt  nnd  die  Brnehflikehe  mit  dem  Meissel  nnd  der 
Feile  naebarbeitel. 

Namentlich  bei  abgehauenen  Schienen  ist  es  zu  empfehlen,  die  oberen  Kanten 
des  Schienenkopfes  mit  der  Feile  zu  brechen.  F',inigc  Verwaltungen  haben  ein  solche« 
Ablasen  der  Schienenköpfe  allgemein  eingeführt,  weil  dadurch  das  sehUdliehe  Aus- 
walzen von  Eisenblättern  von  einer  Schiene  auf  die  benachbarte,  wie  mau  es  bei 
stark  beiahrenen  Bahnen  nicht  selten  beobaehtet,  Terhindert  wird. 

Znm  Bohren  nener  LaseheDschranbenUfoher  bedient  man  sich  hftnfig  des  aaf 
Tafel  XVm,  Fig.  14  in  der  Ansieht  dargestellten,  im  Gmndriss  U-ftrmigen  eisernes 
BUgels  nnd  einer  gewöhnlichen  Bohrratsdie,  eine  Vorrichtung,  welche  auch  sonst  viel- 
fach benutzt  wird  und  weiterer  Erläuterung  nicht  bedarf.  Bessere  Dienste  jedoch 
leistet  eine  Vorrichtung,  bei  welcher  BUgel  und  Ratsclie  zu  einem  Ganzen  vereinigt 
sind  (s.  Die  Eisenbahn.  IV.  Bd.  187ö,  p.  55  a.  Masterooustmctionen  für  Eisenbahn* 
bau.  I.  Bd.  Ser.  Q. 

Die  Verwendung  cmiiplicirtcrcr  Apparate  Uber  welche  Gosebler  I,  p.  370. 
CoQche  I,  p.  2tj;J  und  Organ.  1872,  p.  245  zu  vergl.^  erscheint  gerechtfertigt,  wenn 
bei  naditrJIglieher  Yerlaschung  von  Sdnenenstriogeo  die  LOeher  in  grosserer  Anzahl 
ansnfertigen  sind. 
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Beim  HilfscheD  Oberbau  bt^stebeu  die  vuiheiciti  inlci»  Arbeiten  im  Lutlieu  der 
Lang-  uud  QuerschwcUeu,  üi  der  BefeHtiguug  der  .Scbieueu  auf  deu  Langäcliwelleu 
und  im  Biegen  der  Qnenehwdlen.  Diese  «Montirangearbeitenti  werden  in  eigens 
iiergeriehteten  Montirongiwerlulfttten  vorgenommen. 

Ik-ini  Loeben  der  I^aDgachwclIcn  werden  zuiuieliHt  die  Mittelpunkte  ftir  die 
Bolzeolik-her  nach  Schablonen  mittelst  Körnern  auf  die  Lanp:t4ebwellen  voigeseiebnct. 
Dieses  Verkörnen  geschiolit  nur  für  eine  der  beiden  parallelen  Loelireihen,  weil  die 
Lochniaseiiine  so  angeordnet  ist,  dass  je  zwei  zusanunengebürige  Lfielier  gleicbzeifig 
gelocht  werden,  üach  Herstellung  der  L>öeher  erfolgt  sofort  das  Aufbebrauben  der 
Sehienen  aaf  die  Laogaciiwellen,  mit  HlUfe  d«r  SehrMÜbenbolieD  nnd  Deeliplitttcben. 

Für  die  Cnnren  werden  die  Langaebwellen  nieht  gebogen,  ee  werden  vielmelir 
die  BolxenlOcher  der  Art  auf  der  Langsebwelle  angebracbt,  dass  nur  die  Schicneo 
die  erforderliehe  Krttmmong  erhalten.  Vorberigea  Biegen  der  Sehienen  ist  nieht 
erfordcrlicb. 

Zum  Aufl)iegen  der  (^nerscbwclieii  dient  eine  Hiegmaseliine ,  welebe  luiltelst 
cineH  vuu  einem  Exeenter  i>cwegteu  Daumens  einen  eiumaligeu  starken  Druck  auf  die 
Mitte  der  Querschwelle  austtbt. 

Wegen  der  Einseinheiten  der  fimgliehen  Arbdten  sind  die  ansfUhrlichen  M it> 
theilongen  in  Hilf:  »Der  eiserne  Oberbau«  au  vergleiehen,  woselbst  man  anch  Zeieb- 
naogen  einer  Montirungswerkstätte  nnd  der  oben  erwiihnten  Maschinen  findet 

^  5.  Anordnung  der  Schieneustosso  nnd  Lage  der  (^uerschwellen.  —  Man 
pflegt  den  Lieferanten  der  Seidenen  in  der  Regel  zu  gestatten,  ausser  den  Scbiencn 
von  normaler  Länge  (neuerdings  gcwiibnlicb  7";  auch  kürzere  Schienen  von  (»  ' .  .'i"' 
und  4"*  LUnge  in  beschränkter  Anzahl  (ea.  20^  des  Bedarfs;  zu  liefern,  weil  man 
bei  geeigneter  Disposition  die  letzteren  ganz  wdil  verwenden  kann. 

Im  Allgemdnen  wird  man  die  kttrseran  Sehienen  den  BahnhSfen  and  doi  Gleisen 
in  der  Nibe  der  Bahnhofe  anweisen,  abeiliaupt  also  den  Stellen,  anf  denen  lang- 
samer gefalircn  wird.  Eine  Ausnahme  maelicn  indess  die. Stark  befiUuenen  Gleise 
grosser  Bahnhofe,  welche  mitunter  mehr  in  Anspruch  genommen  werden,  als  die 
Gleise  der  freien  Bahn. 

Indess  auch  an  ein/clncu  Stellen  der  letzteren  kann  man  kllrzere  Sdiienensurten 
mit  Vortlieil  verwenden,  beispielsweise  vor  kleinereu  Brucken,  um  eine  der  Coustruc- 
tion  günstige  Lage  der  SebienenstOsse  anf  der  Brneke  an  erhalten.  Es  dttrfle  femer 
an  empfehlen  sein,  dnreh  ein  tthnliches  Verfofaren  die  SdiienenstOsse  ans  den  lieber- 
fdirten  an  entfernen,  wenn  anders  die  Breite  der  Fahrhahn  derselben  dies  Ubcrhanpt 
gestattet.  Die  wunden  Stellen  des  Oberbaues  in  den  Ueberfahrten  sind  in  der  Kegel 
die  SchienenstOsse,  so  dass  man  durch  jene  einfache  nnd  kostenlose  Maassregel  eine 
merkliche  Verbesserung  des  Oberbaues  erreicht. 

Eine  Verwendung  kliraerer  Schienen,  um  die  Verluste  durch  \  erbau  möglichst 
dnsuschrlnken,  wird  femer  am  Platze  sein,  wcuu  zwei  au  verschiedenen  Stellen  in 
Angriff  genommene  Gleisstreeken  ansammentreffen,  wenn  man  in  Curven  eine  Ver- 
setanng  der  SlOsse  Antreten  lassen  will  (s.  §  10)  n.  s.  w.  Man  muss  indess  fOr  diese 
nnd  ähnliche  Fälle  auch  eine  Minimallängc  der  ansnahmsweise  an  verwendenden 
Schienen  feststellen.  Bei  guter  Construction  der  Stossverbindungen  kann  man  wohl 
nnhedcnklieh  bis  auf  2"*,!)  hinabgehen.  Manche  Verwaltungen  schreiben  indess  ein 
grUssercs  Maas»  bis  vor. 

Die  normale  Lage  und  Anordnung  der  Bahnschwellen  ist  bei  7  und  (i*"  langen 
Schienen  bekaontlieh  der  Art,  das«  ausser  der  Stosasehwelle  7,  betw.  6  MittelscbweUen 
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gelegt  werden.  Deu  Abutaud  zwwüben  der  ötohsschweUe  und  der  beuachbarten  Mittel- 
schwelle pHegt  man  0",1  bis  0",2  kleioer  m  maßhea^  «Is  die  Abstände  von  Mittel- 
achwelle  so  Hittekohwelle.  Manche  Verwaltnngen  lamen  die  lefstgeiiMmteii  Abstände 
vom  Ende  der  Schienen  nach  ihrer  Mitte  allniihlieh  waehsen.  5"  lange  Schienen  er^ 

halten  fltnf  Miltclscbwcllcn ,  bei  l"  lanp;en  sind  allenfalls  drei  ansreichend.  Bein 
Verle^'en  der  Sclnvellen  bedient  man  »ich  besonderer  Maasslatlen,  anf  denen  die  Lage 
der  Schwellen  deutlicli  verzeichnet  is^t. 

Als  Ausnahme  v«tn  vorstehender  Kegel  8ind  f(dgendc  Fälle  nandjaft  zu  ninchen: 

1.  Bei  schwebenden  Stessen  legt  man  die  Schwellen  rerhts  und  linkg  vuui  tiUm 
SO  nahe,  wie  die  Rttcksichten  anf  das  Unterstopfen  irgend  gestatten  (in  ü"',55  bis  0",65 
Abstand)  nnd  wendet  im  Uebrigen  gleichmXssige  oder  nahesn  gleichmissige  Abstände 
an.  Die  Zweckmässigkeit  dieser  Anordnung  ist  besUitigt  durch  Versuche,  Uber  welche 
V.  Weher  in  dein  Werke  »Stabilität  des  GefUges  der  Eisenbahngleise«  (p.  121  ff.) 
Mittheilunf?  macht.  DicseUien  hai»en  flir  die  Praxis  die  Rej^el  erproben,  dass  unter 
Anwendung  einer  j;nten  Las(  hcnkii|)pelunf;  ein  in  allen  Theilen  fast  genau  an  Trag- 
fähigkeit gleiche«  Gleisgcstängc  hergestellt  wird,  wenn  man  ^bei  schwebenden  Stösscn) 
die  Distanz  der  Schwellen  zn  0,6  derjenigen  der  Übrigen  Schwellen  nimmt  und  diese 
gleichmässig  nnter  die  Schienen  vertbeilt 

2.  Anf  den  Linien  der  Osterreichischen  SttdbahngeBellsehaft  kommt  fklr  Strecken, 
welche  ungünstige  Steigungs-  und  Krllmniungsverhältnisse  haben,  eine  Vermehrnng 
der  Anzahl  der  Sehwellen  in  der  Weise  zur  Anwendung,  dass  die  Schienen  von  21' 
österr.  <'»"',r):i(V  Länge  eine  Sfosssehwelle  nnd  7  Mittelschwellen  erhalten.  Dieselbe 
Anordnung  ist  auch  auf  (len(  )rle:ins-rentrall>alinen  für  stark  j:enei^^tc Strecken  getrotfeu. 

3.  Iki  secuudärcu  Bahnen  mit  leichten  Schicucn  geht  mau  mitunter  tiber  die 
auf  Hauptbahnen  flbliche  Ansahl  der  Bahnscbwellen  hinans.  Beispielswslse  sind  für 
die  Bahn  Ton  Freibarg  nach  Breisach  bei  einem  Schienengewieht  von  &4,48  PAind 
pro  Meter  unter  den  7*,5  langen  Schienen  0  Schwellen  verwendet.  Die  Schienen  sind 
mit  schwebenden  Stösscn  verlegt,  die  Mittenentfernung  der  dem  Stoss  zunächst  Hegen- 
den Schwellen  beträgt  O"',.')  Ki,  die  übrigen  Schwellen  haben  0"\S7(i  Mitteneutfernnng. 
—  Der  Erfolg  dieser  Anordnung  ist  abzuwarten.  Tkn  stark  befahrenen  Bahnen  hat 
man  bislang  durch  Vermehrung  der  üblichen  Schweileuzahl  unter  zu  leichten  Schie- 
nen nennenswerthe  Resoltate  nicht  erzielt. 

§  G.  Legen  des  Oberbaues,  uanientlich  in  gerader  Bahn.  —  Ueber  den 
Okmg  der  Arboten  bdm  Legen  des  Oberbanes  geben  die  hierüber  verttfTentUehten 
InBtmctionen  den  besten  Anfschlnss. 

(Hannov.  Instruction.  Organ  1 855,  p.  34  —  anch  Eb.  Z.  1 855,  p.  45 . — InstmetioD  der  »cfaleu- 

BOhen  Gebirgsbahn.  Zeitschr.  f.  Bauw.  ISCT),  p.  IUI  —  auch  Organ  18C5,  p.  i.^n. 
—  Instruction  iUr  die  Linien  der  österreichischen  äUdbahogeseUschaft  in  Paulus 
»Der  Bisenbahn-Oberban«  u.  A.) 

Die  älteren  Instructionen  empfehlen  der  Hauptsache  nach  nachstehende  Reihen- 
folge der  Arbeiten: 

Uerstellnng  der  Bettung,  nahem  bis  Sehwellennnterkante,  jedoch  in  einer 
gegen  das  Normalqnerprofil  etwas  eingeschenkten  Breite,  am  Ifaterial- 

Verluste  während  der  Arbeit  an  T«rmeiden. 

Abstecken  der  nieisniitte, 

Auslegen  der  Seh  wellen,  thunlichst  in  die  richtige  Lage, 
Auslegen  der  Schienen  und  eventuell  der  Stossplatten, 
Anbringen  der  Laschen, 
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Nageln  der  iStttwe  und  yorläutiges  Aostopfeu  der  ätossschweUen  aof  richtige 

Höhe, 

Nageln  der  Mittclsühwcllcu ,  \vul)ei  dieselben  mit  Wucütebäuuicn  angeho- 
ben werden» 

Untentopfen  der  Sehwellen.   (Die  mitten  derselben  aind  nicht  so  fest  zn 
stopfen  wie  die  Enden.) 

Kacliriclitcn  des  f!estänf;cs,  NachKchrauben  der  Lasohen. 
endlich,  einige  Zeit  vm  h  Vollendung  der  iilM  i-roii  Arl)citen ,  reherderken 
der  Schwellen,  sofern  «licsc  Arbeit  iilu  i  liunpt  vurjrononimcn  wird. 

In  einxelncu  i'unkteu  hiervua  abweiclicud  sind  die  \ Orsciiritlcii  der  üütcrrei- 
chiBchen  Sttdlmhngesellschaft,  in  welchen  eine  weitere  Äuabildung  des  von  Etxel  liei 
der  eehweixerischen  Centralbnhn  eingeführten  Yerfiihrens  sich  knnd  giebt. 

Ee  werden  snuBchst  nur  die  Stoeseehwellen  ausgelegt  nnd  swar  etwa  0",03 
Uber  ihrer  numialen  Höhe  und  hohl  in  der  Mitte.  Sodann  werden  die  Stossplatten 
und  die  Schienen  aufgebracht  und  richtig  gelegt,  worauf  den  Stossschwellcn  durch 
•Schläge  mit  der  Handramme  auf  die  StOsse  der  Seliiencn  die  richtige  Höbe  gegeben 
winl.  Nachdem  auch  die  Richtung  der  Schieueulage  eontrolirt  ist,  werden  alle 
Stusse  der  Schienen  genau  nachgesehen,  es  wird  nntersucht,  ob  die  Köpfe 
der  Schienen  gennn  insrnnmenpassen,  die  Fttsse  denelbeB  nnf  den  Bodenflleben  üid 
an  den  Ansseien  Rindern  der  Unterlagsplatten  TolUrommen  dicht  anliegen  n.  b.  w. 
Zeigen  sich  hierbei  Sfilagel,  so  werden  dieselben  dnrch  Heissein  und  Fei- 
len an  den  Schienenfussen  beseitigt. 

Hierauf  werden  die  Sehienen  zur  Seite  gelegt,  die  Mittelschwellen  sofort  beim 
Einbringen  derselben  in  ziemlich  ^'cnaue  Höhenlage  nnd  die  Schienen  von  Neuem  zur 
Stelle  gebracht.  Das  Nageln  erfolgt  in  gewöhnlicher  Weise  (zuerst  am  Stoss).  das 
Unterstopfen  derart,  dass  die  Schienen  ein  wenig  (7  bis  12""")  Uber  dem  richtigen 
Niveau  liegen,  so  dass  beim  scbliesslichen  Nachrichten  des  Gestinges  nnr  noch  ge- 
rammt nnd  nieht  mehr  gestopft  sa  werden  braocht.  — 

Es  sind  nanmehr  noch  einige  Einielnhdten  in  Betreff  des  Legens  des  Ober- 
banee  hervorzuheben. 

1.  »Dio  Befestigung  der  Stosaverbindung  muss  den  erforderliohen  Spielraum 
für  Temperaturvorändorungen  gestatten.«   §  20  der  (IrnndzUgc.) 

Wenn  6'"  lange  Schienen  verwendet  werden,  so  kann  als  geringstes  Maass  fUr 
den  genannten  Spielraum  bei  Frostwetter  6*"",  bei  heissem  Wetter  2*"  angenommen 
werden  (oder  bei  kaltem  Wetter  fttr  jeden  Meter  der  Schiene).  Es  ist  indess  cu 
empfehlen,  den  Spielraum  eher  etwas  grosser  als  kleiner  zu  nehmen  und  in  drei  Ab- 
Blnftmgen  von  2  bis  S""*  fortzuschreiten.  Dm  hoho,  die  Luftwünne  weit  tiberstcigcnde 
Temperatur,  welche  die  Schienen  im  Sonnenschein  annehmen,  und  die  Köcksicht  auf 
die  bei  Annahme  der  Schienen  hinsichtlich  ihrer  Länge  Übliche  Toleranz  rechtfertigeo 
die  grösseren  Spielräume." 

Znr  Herstellung  des  richtigen  Abstaudes  der  Schienen  bedient  man  sich  kleiner 
Bleche  (Temporaturbleche),  von  denen  in  den  Fig.  16  nnd  17,  Tafel  XVIII  zwei  Formen 
dargestellt  sind.  Die  ein&ohe  Tiereckige  Form  dürfte  Tonosiehen  sein.  Es  erleiehtert 
die  Unterscheidung  der  Sorten,  wenn  dieselben  mit  verschiedenen,  lebhaften  Farben 
angestrichen  werden.  Uebrigens  sind  zwei  Sorten  Bleche  von  2"*"  und  solche  von 
6"*  Dicke]  znr  Herstellung  der  Terschiedenen  Abstände  ausreichend. 


i*J  Mm  verijl.  biorUbor  auch  Couch o  •Voio  etc.«  I,  p.  150. 
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An  ilicber  Ötcüe  sind  uucli  diu  V'urricbtungeii  zu  erwüliucu,  welche  mau  bei  grossen 
eiseinieii  Brflcken  lur  Aoigldcbvng  derjenigen  LiDgenverlndernngen  des  SehienengestlogM 

anzuwciKkii  pfl«'},'f.  wcit  lic  FoIrc  der  Aiisdoliiniiij;  imd  7>II^anlnl('Hziplml)J^  der  Krfl(  kt'ittr:i>:er 
siod.  Bei  Biückc-u  von  mittlerer  Grösstie  die  Auweuduug  Kdriier  Dilatatiousplatteu 
kaom  erforderlich.  In  den  Fig.  18  bis  20.  Tafel  XVIII  ht  die  Dilatatioiispiatte  d«r  Orient- 
bahn dargestellt,  wie  sie  für  liriifkcniiingen  von  ir»0  bis  rt(i(t'"  angewendet  wird.  Die  Gon> 
stniction  koII  si<li  hewUhrt  haben.  Dicjfiiif^e.  welche  für  die  Kiilner  liheinbrücke  zur  Ans- 
lUhruug  gekommen  it>t,  tiudet  mau  Zoilecbr.  für  Bauw.  Ibtiit,  Bl.  Die  Compenäatioos- 
vorriohtnngen  bei  grosseren  Brflcken  der  NiederlündiBchen  StMtsbahn  sind  besprocheo  im 
Or);an  1872  (p.  .  diejeuigeo  der  Elbbriieke  bei  DoniitB  in  der  ZeiWhr.  des  Arch.- u. 
Ingen. -Vit.  f.  Hannover  IS7(>,  p.  2!7.  Is'aeli  den  hei  ersteren  peinMehten  Krfahningen  i.st 
es  2weckmät(8ig,  eiue  Vurriclituug  anzuwenden,  bei  welcher  eine  überhuhte  Au^enlat>cbe  an- 
gebneht  ist,  die  sieb  niebt  auf  den  Sditenenfass,  Mndeni  direet  uf  die  Unterlagt^ 
platte  itatit. 

2.  Ik'im  Auslesen  der  Schienen  ist  dan  Seliriftzeichen  der  Fabrik  (Fabrikstempel 
und  .lahrcHzahlt  in  der  Ife^^el  <ler  Innenseite  des  (ilei^es  zuzukehren  ,  an  derselben 
Seite  ist  Jahr  und  Monat  der  Vorlegung  der  Schienen  mit  Punzen  zu  niarkircn,  wenn 
andern,  wie  jetzt  vielfach  gchriiuclilieh,  während  einer  hcstininiten  Reihe  von  Jahren 
die  Fabrik  fUr  die  Sehienen  Garantie  leisten  moss.  Die  bezeiclinete  Maassregel  dient 
lar  leiditeren  Anffindang  der  Zeichen ,  weldie  im  Laufe  der  Jahre  leicht  nndeatUch 
w^en.^^  Hier  und  da  werden  ancb  die  eingepansteii  Harkeo  nnter  den  Laecheo 
angebracht,  iiin  sie  besser  zu  conKcrvircn. 

Die  Muttern  der  LascbeDschranben  bringt  man  gewOhalich  an  den  AasBenaeiten 
dee  Gleises  an. 

3.  Wenn  Hakennägel  zur  Anwendung  kommen,  wird  ein  Vorbohren  der  Schwellen 
bei  gutem  Material  in  der  iicgel  nicht  erforderlich  sein.  Wo  dasselbe  stattzutindeu 
hat  (bei  sprOden,  «ebenen  Schwellen  nnd  trockener  Witterong),  mnss  das  Bohrloch 
etwa  halb  lo  weit  gemacht  werden,  wie  der  Nagel  stark  iit  und  auch  nur  bii  anf 
halbe  Tiefe  gellihrt  werden.  Beim  Eintreiben  der  Nägel  rind  schwere  HMmmer  nnd 
klüftige  Sehläge  zu  verwenden,  weil  die  Baltkraft  des  Schicncnnagcls  auf  einem  Hin- 
nnterziehen  der  benachbarten  Holzfasern  zum  guten  Theil  l)eruht.  Sobald  die  Nagel- 
köpfe dem  Schicncniuss  sich  nähern,  mlisscn  indes«  die  Schläge  weniger  kräftig  ge- 
führt werden.  Ks  i«t  ferner  zweckmässig  und  üblich,  die  an  der  Schiene  einander 
gcgenUbcrsitzeudeu  Nägel  nicht  in  dieselbe  Längsfugo  des  Holzes,  sondern  etwas  ver- 
setzt einznschlagen. 

Bd  Anwendung  von  Hntschranben  ist  das  Vorbohren  von  LOebem  fllr  diesel- 
ben Regel.  Die  Bohrlöcher  werden  alsdann  anf  volle  Tiefe  geflihrt.  Oer  Durchmesser 
des  Bohrars  entspricht  der  Stärke  des  Kerns  der  Schraube. 

4.  Der  allgemeine  Grundsatz  der  technischen  VereinbarUDgen  (I.  §  17) 

»Die  Oberflächen  der  beiden  Schienen  eines  GleisOB  mAseen  in  gmadmi 
Strecken  genau  in  gleicher  Höhe  liegen.« 
kann  eine  Ausnahme  in  Betrefl'  der  erstmaligen  Herstellung  des  Gleises  auf  frisch 
geschtttteten  Dämmen  erleiden,  woselbst  es  zweckmässig  ist,  die  der  BOschnngskante 
BQgekehrten  Schienen  Anfangs  etwas  hoher  so  legen,  weil  statt  der  UeberhObnng  doch 
in  knner  Zeit  eine  Senkung  der  Schienen  eintritt. 


»)  Abweichend  hiervon  ist  (ttr  die  soblesischo  Gebirgsbahn  und  fttr  die  Venlo-Hainburger 

Bahn  ange<ir<lnet ,  dass  Mio  ScIiriftfieitiMi  der  .'^eliiciicn  nur  dann  nach  Innen  zu  Ic^ru  sind  wenn 
nicht  oino  vurhorigc  Uulor»uchuog  orgcbcu  li«t,  dasa  für  das  bcssoro  Passen  der  Schienen  eise 
Umweehslung  der  Schriftseiteii  sattSndett  mim.  Zeitsehr.  f.  Bauw.  1665,  p.  2H. 
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5.  Wenn  die  Gewinnon^lelleii  des  BettaQgsinaienides  sieh  in  sehr  grower 
EntfernoDg  von  den  Yerbraochsstellen  befinden,  so  luinn  es  mitunter  geboten  sein,  das 
GleiB  ohne  Bettung  oder  «nf  eine  nnvollstilndige  Bettung  -/.u  verlegen  und  dasselbe 
som  Transport  des  ßettungsinaterialcs  za  benatzen.  Man  wird  aber  in  solchen  Fällen 
stets  zu  berücksichtigen  haben,  das8  (lunli  eine  (Iei;irtijre  N'enveinlung  der  ObtThau 
trotz  aller  VorHiciitsmaasKrefrcIn  leidet  und  (leninach  das  •zenauiite  \  erfahren  nur  tlanu 
eintreten  lassen,  wenn  erhehlieiie  KrH)>Hniis8e  damit  verbunden  wind.  Jene  V(»rHiclits- 
maassregeln  bestehen  im  Folgenden:  Locouiotivcu  dtlrfen  so  wenig  wie  möglich  auf 
dem  anfertigen  Gleise  faliren;  das  provisorisehe  Legen  des  Gleises  ist  mit  Sorgfalt 
vorzunehmen;  das  Bettangsmaterial  wird  anf  einmal  fttr  eine  grössere  Strecke  ange- 
fahren, worauf  dann  das  lieben  des  Gleises  anf  volle  richtige  Höhe,  aber  unter  luan- 
gritfnahnic  längerer  Strecken  und  vorsichtiger  lleliunjr  der.'<cllK;n  crfol^'t ;  an  den 
Stellen,  wosclltst  mit  dem  Heben  nntrefanfren  und  aufgehört  wird,  mllssen  die  Luschen 
gelöst  Pcin.  auch  dlirfen  daselbst  die  Seliienennäj;el  nicht  /n  fest  sit/.en  u.  h.  w. 

ü.  Bei  regclreehteni  Gange  der  Arbeit  werden  die  Schwellen  und  Schienen  in 
Quantitäten,  wetehe  dem  Fortschritte  der  Arbeiten  wlihrend  eines  oder  sweier  Tage 
entsprechen  —  wenn  thnnUch  des  Nachts  —  anf  Transportwagen  bis  ans  Ende  des 
fertigen  und  nnterstopften  Gleises  gefahren  und  von  da  bis  snr  Verbranchsstelle  ge- 
tragen. Diese  l'egel  gilt  indcss  nur  ftir  die  sorgsam  ansgeführtcn  europäischen  Hahnen 
und  es  ist  interessant,  hiermit  das  Verfahren  zu  vergleichen,  wie  es  z.  B.  in  Amerika 
l»ei  der  Pacitieltahu  üblich  und  im  Organ  1N<<S,  p.  III.  auch  in  Die  Eisenbahn« 
V.  Btl.  p.  50  geschildert  ist.  Teber  die  bei  dieser  Bahn  verwendete  Babulege- 
Maschine  vergl.  man  Organ  1*>Ü0,  p.  70. 

§  7.  (Jeräthe,  welche  bei  den  vorhin  beschriebenen  Arbeiten  benutzt 
werden.  —  Nachstehend  folgt  eine  l'ebcrsicht  der  beim  Obcrbaulegcn  gebrauchten 
Wei^aeuge  und  Geriltiie«  soweit  dieselben  eigenthttmücher  Art  sind.  Eine  Kenntniss 
derselben  ist  erforderlieh ,  weil  gute  Gerttthe  viel  an  rascber  FiHrderung  der  Arbeit 
beitragen  und  wdl  dieselben  in  vielen  Fällen  und  namentiicb  fUr  die  Zwecke  der 
Bahnnnterhaltnng  direct  seitens  der  Eisenbahnverwaltungen  angeschafft  werden. 

Hier  sind  zu  nennen: 

1.  Die  Schienen za n ge.  Das  Tragen  der  Schienen  auf  der  Schulter  ist  er- 
fahrungsmässig  wegen  der  beim  Al)werfen  vorkommenden  Beschädigungen  der  Arbei- 
ter gefährlich.  Es  sollte  deshalb  die  Benutzung  einer  sogenannten  Schicucuzaugc 
beim  Transport  einzelner  Schienen  den  Arbeitern  zur  Pflicht  gemacht  werden.  Ausser 
der  dnrdi  Fig.  15,  Tafel  XVni  dargestellten  Form  giebt  es  noch  verschiedene  andere, 
worüber  Goschler  »Trait^  etc.  L  p.  462  und  Oigan  1863,  p.  271  au  veiigleiohen. 

2.  Fig.  21,  Tafel  XVm  seigt  die  gewöhnliche  Stopfhaeke  (Krampfaaae)  in 
weit  \erbreiteter  Form.  Das  in  Fig.  22  abgebildete  Werkzeug  vereinigt  Stopfhacke 
und  Bickel  in  sich  und  wird  bei  der  Unterhaltung  der  Bahnen  der  dstenreifdbischen 
SUdbahngesellschaft  ausschliesslich  benutzt. 

3.  Den  Wucbtl»aniii  Fig.  23  und  24|  gebraucht  man  zum  Anheben  der 
Schwellen  heim  Stopfen,  /.ur  l  uterstUtzung  derselben  beim  Nageln  etc.  Es  ist  zweck- 
mässig, den  Schnabel  des  Wuchtbaums  mit  einem  kleinen  prismatischen  Ansatz  zu 
versehen,  wodurch  erreicht  wird,  dass  das  Hobs  der  Schwelle  sofort  fest  gcfasst  wird. 

4.  Der  LaschenscbraubenschlUssel  (Fig.  25  und  26)  ist  ein  gewöhnliclier 
Sduaobensehlüssel  mit  langem  GrilT,  dessen  Maul  verstfthlt  und  gehürtet  sein  mnaa. 
Für  den  Gebraneh  der  Bahnnnterfaaltnng  ist  die  goseichnete  Form  zu  empfehlen^ 
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während  man  beim  crätnialigeu  Aubriogeu  der  LascbeoBcbruuben  auch  Schlüssel  mit 
knrMm  Griff  und  geschloeaeoeni,  sechskantigeni  Maul  verwenden  kann. 

Neaerding«  wird,  namentlieh  aneh  bei  Beetelinng  des  Hilf 'sehen  Oberbaaee, 
mit  Erfolg  eine  ConetnietioD  Twwendeft,  welehe  derjenigen  der  Bohrkmurren  ihn- 
lieh  ist. 

Der  Kiipf  des  Schlüssels,  in  wrlchen  die  Mutter  der  Lasohrnsfliraiih»^  sicli  hinein- 
legt, iüt  in  einer  (ütboi  drelibar;  die  Drehung  nach  der  einen  Kichtung  wird  durch  8perrrad 
und  Klinlce  gvshemnit,  nach  der  andern  erfolgt  bie  ungehindert,  wobei  die  Zähne  unter  der 
SperrkUnlte  weggleitcn.  Das  Ansiehen  der  Muttern  erfordert  bei  Anwendung  solcher  Schlllstel 
nur  geringen  Zeitaufwand. 

5.  Die  in  Fig.  27,  Taf.  XVlli  dargestellto  Schablone  kann  man  aar  vorlätt6gen 
Controlirunp;  der  richtigen  Neigung  der  Schienen  gebrauchen. 

Tl.  Der  (ücissfnss  ilient  znni  Herauswuchten  der  Schienennägel.  In  den 
Figuren  is  nn<l  2\)  ist  tior  soj;enaunte  lange  Geissfuss  abgebildet,  den  man  ge- 
braucht, um  Nägel,  welclie  avium  etwas  gelockert  sind,  vollends  auszn/iehen.  Vorher 
bedient  man  sich  eines  kUnccrcn  und  stärkeren  Werkzeugs  von  dereelbcn  Form  (kleiner 
Geiesfuss),  dessen  Khine  man  unter  die  Ansfttie  des  Hakennagels  steekt,  um  doreh 
einen  kräftigen  Sehlag  auf  das  hochstehende  Ende,  den  Kagel  etwas  ansnheben.  Man 
wirft  den  GeissfUssen  mit  Kcclit  vor,  dass  sie  die  Behienennägcl  t^tark  besehidigSD. 
Zur  Vermeidung  dieses  L  ebclstandes  hat  man  verschiedene  andere  Werkzeuge  zum 
Kagelaus/.iclien  construirt,  die  aber  zum  Tlieil  etwas  schwerfällig  sind.  Man  vergl. 
Organ  \s:>l,  p.  Il«l  und  ISäS,  p.  05  Fijr.  33  zeigt  die  Nagelzange  der  «istcr- 
reicliischcn  SUdl)ahn,  welche  unter  ZuliUll'enahme  eines  llebeeisens  und  Benutzung 
der  Schienen  als  Stützpunkt  tta  lelstere  gebraaeht  wird*  Eine  Nagelzange  zum  Uer- 
anssiehen  abgebrochener  Schienennigel  ans  SteinwUrfeln  ist  im  Organ  1869,  p.  216 
besehrieben. 

Ueber  andere  Apparate  zum  Ausziehen  der  SchienennXgel  sind  zu  vergleichen :  Orgaa 
1S7H,  p.  30;  daselbst  ISTC,  p.  90.  Pract  MaschincnconstructeuT  1874,  p.  227  und  Heu- 
singcr's  Musterconstructionen  für  Kisonbafinbau.  iSerie  Q,  Tafel  2. 

7.  In  Fig.  31  ist  ein  gewöhnliches  u  n  v  erstell  Itares  Spurmaass  abge- 
bildet, wie  es  fUr  die  gerade  Bahn  gebraucht  wird.  Wenn  man,  was  zu  empfehlen 
ist,  das  Spurmaass  beim  Nageln  der  Sehwellen  in  der  N&he  derselben  aaf  den  Schie- 
nen liegen  Ittsst,  so  kann  dieses  Werkzeug  etwas  sehweier  constrairt  und  an  jedem 
Ende  mit  zwei  Ansitzen  versehen  werden. 

Ein  verstellbares  Spurmaass  (Fig.  32,  Tafel  XVm)  dient  zur  Abmessung 
nnd  Controlirung  der  veigrOsserten  Spurweite  in  den  Cnrven.  Die  Anwendung  be- 
sonderer fester  Spurmaasse  fllr  die  Cnrven  sogenannter  C'nrvenspurmaassc  ist  der  leicht 
vorkommenden  Vcrwcrhsolung:cn  wegen  nieht  ohne  Bedenken.  Unter  Anwendung  ge- 
eigneter EinlegestUcke  künuen  auch  die  gewöhnlichen  Spurmaasse  fllr  die  mit  Spiir- 
erweiterung  zu  versehenden  Curven  verwendet  werden.  Will  man  Curvenspunnaasse 
anwenden,  so  empfiehlt  es  sieh,  die  einzelnen  Arten  mit  einem  verschiedenfarbigen 
Anstrieh  zu  versehen. 

Znr  Bestimmung  der  richtigen  Ueberhtihungen  des  äusseren  Schienenstranges 
der  Cnrven  kann  man  sich  der  in  Fig.  3(»  und  in  Fig.  31  bis  3(5  dargestellten  Appa- 
rate bedienen.  Da«*  Wcrk/.eng  Fig.  30  wird  unter  Zuhtllfenahme  einer  Wasserwaage 
gebraucht,  welche  man  auf  eine  Uber  den  gezackten  Thcilen  l>efindliclie  Platte  setzt. 
Dasselbe  ist  insofern  cmpfehlcnswcrtli,  als  es  keine  beweglichen  Theile  hat.  Dage- 
gen hat  das  Btchtseheit  mit  Wasserwaage,  Fig.  31,  dessen  Details  aas  den  Figg.35 
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lind  ^6  xn  ersehen  sind,  den  Vortheil,  dass  es  sowohl  für  die  gerade  Bahn,  wie  fllr 
die  Cnrven  gebraucht  werden  kann. 

Das  Smirnianss  von  Ilse  (Orf^an  is(ir>,  p.  (')2  vereiiiij^t  die  in  den  Fi{?uren  'M 
und  :m  <larj;c8tellten  Vorriclitunitjen  in  «ich.  Die  Ihiiveisalirieis -  und  Küderspurlehre 
vou  Obcruiuycr  Organ- p.  14,  ausltihrlicher :  Zeitnclir.  des  österr.  lugenieiir- 
Vereins  I80H,  p.  21)  ist  aosserdein  mit  Schablone  siir  Naebnessnng  der  Radreife 
und  snr  Prttfting  des  Grades  ihrer  Abnntsnng  TerMben.  Die  beiden  letstgenannten 
VorriehtungeD  werden  namentlich  den  Anfriditsbeamten  gute  Dienste  h  inten  nnd 
können  bei  Untersnehnngen  Uber  Entgleisungen  n.  s.  w.  mit  Vortheil  verwendet 
werden. 

Abhildnnp^en  der  llhrig^en  Werkzenp^e  (Hännner  vorscliiodencr  Art,  Bohrer. 
Decbsel,  Visirstündcr  u.  s.  w.]  findet  man  unter  Angabc  der  (icwiclite,  der  Preise,  der 
fUr  eine  Arbeitercolonue  erforderlichen  Stttekzahl  n.  s.  w.  iu  »Paulus,  der  Eisenbahn- 
Oberbau«  ond  weiter  in  sehr  vollständiger  Znsammenstdlung  in  »Etxers  Osterr. 
Eisenbahnen«. 

IXe  verschiedenen  grüsseren  und  kleineren  Transportwagen  ftlr  Oherhanmateria^ 
lien  werden  im  2.  Bande  hesproeben  werden ;  die  zur  Oberbannnterhaltnng  benutaten, 
besonderen  Geräthc  aber  im  XV.  Capitel  des  vierten  Ikindes  (§  IT. 

Im  All^eincinon  wird  man  dahin  zn  streben  haben,  ditss  die  übcrbaufjeräthe, 
soweit  sieb  dies  mit  ihrem  Zweck  vereinigen  läsnt,  so  einfach  und  so  leicht  wie  niiig- 
lieb  genaehC  weiden,  weil  das  Foftoehalbn  derselben  anf  niehl  nnbedentende  Ent- 
femangen,  wie  es  namentlich  bei  den  Unterhaltangsarbeiten  oft  vorkommt,  erhebliche 
Arbeitskräfte  erfordert. 

Wenn  die  Schienen  mit  Hutscbrauben  auf  den  Schwellen  befestigt  werden,  wie 
u.  A.  auf  der  französischen  Ostbahn  und  jetzt  anch  anf  einigen  dtMitsclK  n  Bahnen 
Ul)liob.  8<»  gel)ranoht  man  zur  Scliicnenbcfestigun^  weit  wenif^er  Werkzeuge,  als  bei 
Anwendung  der  HakennUgel,  nämlich  nur  Schraubenschlüssel,  Bohrer  und  Wucbtbaum 
(vergl.  Organ  1871,  p.  181. 

8.  Legen  des  eiserneu  Oberbaue».  —  Der  Hilf 'sehe  eiserne  Oberbau  zeich- 
net sich  dnreh  eine  ttberai«  las^  fsbrikmissige  HeisleUnng  ansJ>) 

Man  bedient  iMch  dabd  eines  »Verlegekrahns« ,  welcher  in  neuerer  Anordnung 

als  ein  auf  einem  vierrfidrigen offenen  Wagen  ruhender,  kaetcnförroiger  Tifiger  eon- 
stmirt  wird,  in  dessen  Innerem  sich  eine  Laufkrahnwinde  bewegt.  Der  TrUger  hat 
eine  Läiiije  von  1S'",l(),  die  Stützpunkte  licp:en  in  seiner  Mitte,  so  dass  er  mit  dem 
einen  Ende  bis  Uber  die  Mitte  eines  hinter  dem  Krahiiwa<;en  stehenden  Waj;ens  hin- 
ausreicht,  auf  welchem  die  Oberbaumaterialien  verladen  sind.  Die  Winde  fasst  jedes- 
mal swei  auf  Langschwellen  montirte  Schienen  und  transportirt  dieselben ,  nachdem 
sie  bis  dicht  unter  den  Bahmen  der  Winde  gehoben  sind,  dnreh  den  mhenden  Krahn- 
triger  hindureh,  am  sie  an  dem  anderen  Ende  desselben  anf  die  Bettung  hinab- 
lulasseo. 

An  sonstigen  Vorkehrungen  sind,  aasser  den  bei  allen  Oberbauarbeiten  Ubli- 
dien,  erforderlich:  ein  Lagerhoek  (eine  starke  Schwelle,  welche  in  einem  durch  die 


Obiffo  Bcst'hreibui)}?  bozleht  sich  auf  die  neuere  Anurdnnng  des  Hilf  sehen  Oberbaues. 
b«i  welcher  bekanntlich  unter  üeui  gemeinsamen  Stusse  der  Schienen  und  der  Langschwellen  eine 
Qnerscbwelle  angcurdnet  Ist  (vergl.  §  II  des  VI.  Capitels  dieses  Bandes;.  Ueber  das  Verfahren, 
welehea  zur  Anwcndnag  kam.  all  jene  StOase  noch  in  Vnimnd  gelegt  wurden,  ist  die  9.  Anfluge 
nnseres  Uandbuebs,  femer  Orgnn  1S7I,  p.  5  nnd  1S73,  p.  6  tu  vergleiehen. 
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Spurweite  f?egel)eiieii  Ahstnndc  zwei  _J  \_  tVjrmi^e.  100"""  liolio  eiserne  Stutze» 

trügt)  uud  eiue  Kiicif/.uuge,  inittclst  welcher  die  QitervurbiuduugKstungcu  beim  An- 
ziehen der  Mottoni  festgehallm  wwdeii. 

Vor  dem  Verlegen  wird  der  Kiet  bis  sor  Hohe  der  SehienennoteriHUite  aufge- 
bracht, wobei  dw  BiMang  in  den  Garven  an  der  Seite  defrinaserea  Sebienenstranges 
berdta  die  erforderliehc  reberhOhnog  erhält. 

Die  Anfuhr  der  Materiiilicn  erfol^'t  dircet  von  der  Montirnngswerkstättc  ans 
nnd  zwar  mittelst  eines  Zut;cs .  weleher  um  Loconiotive ,  Packwagen  (worin  das 
Kleineisenzeug),  einem  VVjigen  mit  QucrHcliwellen  und  einigen  Wagen  mit  Schienen 
uebst  Langsehwelleu  besitüht.  Die  Lucomotive  Kchiebt  den  Zug  bis  an  den  auf  der 
jeweiligen  Bansteile  snrIIekgelasBeaen  Verlegekrabn. 

Die  beim  Verlegen  besebiftigten  Arbeiter  werden  in  iwei  Gmppen  dngetbeilt. 
die  erste  Omppe  besorgt  das  Vorstieoken  des  Gleises,  die  andere  die  Regnlvnngs- 
arbeiten. 

Nachdem  je  zwei  Schienen  nebst  Langschwellen  in  oben  angegebener  Weise 
darch  den  Krahnträger  hindurch  gefahren  sind,  werden  dieselben  sofort  an  das  (lleis- 
Stttck,  auf  welchom  der  Krahn wagen  steht,  gestusseu,  jedueh  so,  dass  das  äussere 
Ende  der  Schienen  auf  dem  I^agerbocke  ruht.  Gleichzeitig  wird  die  Qaerverbindungs- 
Stange  eingebracht  Die  Qnerscbwellen,  welche  schon  snm  Vmrauis  ansgelegt  nnd 
eingebettet  sind,  werden  nun  etwas  angehoben  nnd  am  Süsseren  Ende  der  Schienen 
befestigt,  gleichzeitig  erfolgt,  am  anderen  Ende  derselben  das  Anbringen  der  Laschen 
und  der  Hälfte  der  Laschenschraubcn  und  in  der  Mitte  das  Anziehen  der  Unsseren 
Muttern  der  (iuervcrbindungsstiinge.  Nunmehr  kann  der  Lagerbock  beseitigt  werden, 
die  (^lerBcbwelle  wird  etwaii  angestopft,  der  ganze  Zug  rückt  nun  eine  ^>cbicucu- 
läuge  vor. 

Die  Arbeitergruppe,  welche  das  iieguliren  des  Gleises  besorgt  nnd  anch  die 
noch  rttckstiln^geo  Lasohenschranben  annibringen  hai,  folgt  dem  Verl^^ezage  in 
einer  Entfernung  von  einigen  hnndert  Metern. 

Manche  im  Vorstehenden  nicht  envähnte,  interessante  Einzclnheiten  sfald  ans 
der  (»ben  (p.  359)  Ijereits  namhaft  gemacliten  Monographie  des  Geb.  Kegiemngsraths 
Hilf  zu  entnehmen. 

Die  Arbeiten  bei  llcrötcllung  des  Oberbaues  mit  eiserneu  Querschwelleu 
sind  ähnlich,  wie  die  im  Vorstehenden  besprochenen. 

Nach  Maassgabe  einer  von  der  Verwaltung  der  Paris-Mittelmeer-Bahn  erlasse- 
nen Instruction  (s.  Organ  1870,  p.  56  nnd  daselbst  1S7I,  p.  18)  ist  die  Reihenfolge 
dieser  Arbeiten  bei  Anwendung  des  Systems  Vantherin  die  nachstehende: 

Auslegen  der  Schwellen  und  Schienen 

Anbringen  der  Krampen  nnd  K^'ilniigcl  der  Stosssehwellen,  sodann  derjenigen 
der  mittleren  Scliwelicn.  gleichzeitig  auch  .Vubriugen  der  Laschen,  wobei  indess Laschen- 
bolzen  uud  Keile  zunächst  nur  sehr  leicht  angezogen  werden; 

Austopfen  der  Schwellen  (man  stopft  an  beiden  Enden  uud  zwar  innerhalb  nnd 
ausserhalb  des  Gleises  zugleich; ; 

Anxiehen  der  Laschenbolsen  nnd  der  Keile  (die  letzteren  nicht  allsu  krilftig); 

Ueberdeeken  der  äusseren  Seiten  des  Gleises  mit  Kies  (zwischen  den  Schienen 
wird  das  Bcttnngsmatcrial  in  der  Höhe  der  Qucrschwcllen  abgeglichen). 

Abweichend  von  dem  angedeuteten  Verfahren  wurde  das  Verlegen  des  Oberbaues 
mit  eisernen  Qucrscliwclleu  auf  der  Saarlirlicken-Tricrer  Hahn  in  der  Weise  ausgeAihrt, 
duss  auf  dem  Planum  die  einzelnen  Schienen  längen  mit  den  zugehörigen  Schwelleu 
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so  einem  QleiBStllek  TerbamleD  und  abdana  diese  einulDen  GleissUleke  mittelBt  Hebe- 
bftimien  an  Ort  und  Stelle  geeclioben  and  verlascht  werden.  Das  Unterstopfen  gesebiebt 

wie  bei  den  liülzernen  Schwellen  und  ist  nur  darauf  zu  aehten,  dass  keine  Steine  mit 
eingestoptl  werden,  damit  die  Scblusskeile  nicht  aufsetzen.  Die  Scliwelleu  dtlrtcn 
mir  ttiiter  den  äusseren  'l'licilen  ,  soweit  die  Nei'jim^''  I  :  20  reielit,  fest  an^^rsfopff 
wenlen,  der  iiiittlere  'l'lieil  dagegen  mir  lose,  um  ein  /iirlU  kbiegen  di-r  Schwellen  v.n 
verhindern;  femer  ilurf  uicbt  un  den  Enden  (vor  Kopf^  der  Schwelien  gestopft  wer- 
den, weil  anderenfalls  die  Schwellen  reissen. 

Uebcr  die  Ui  ilicnfulge  uud  die  Handhabung  der  Arbeiten  bei  Hentellung  dCB  Hart* 
Wich'scbeu  Oberbaues  int  Naebsfebendea  zu  bemerken:'^ 

Nach  volUtAndiger  Keguliruug  des  Planums  crfulgt  das  Ausheben  der  Kiesgrüben.  Hier* 
bei  werden  behnfs  Binhaltnnf  dei  vorgeschriebenen  Quersdraittea  Sehablonen  benntsC ;  et  ist 
indaae  geetnttet,  bei  geeignetem  Bodenmaterial  die»e  Gräben  mit  steileren,  eventuell  mit  vcr- 
ticalen  SeitfliitUlclien  anzulegen.  Der  Querschnitt  von  O.HD'"  und  die  Tiefe  von  <l"'.t7 
(l'y;{Fusä  aiUüseu  hierbei  stets  beibehalten  werdeu.  Die  Suhle  der  Kiesgräbeu  wird  mit 
llaadrammon  tttchtig  «bgerammt. 

Das  Einbringen  des  Bottungsmatorialos  orfnlpt  in  drei  Sohiehten  von  je  n",IG  Stärke. 
Die  schwereren  und  grösseren  ätttcke  bilden  die  unterste  Lage,  während  zu  den  oberen  Lagen 
das  fehlere  MkterkA  st  verwead«!  ist.  Jede  Sdiieht  nirci  snf  iaa  Sorgfilltigste  abgenunsit. 
Vor  dem  Auflegen  der  SsMencn  iat  die  Oberfliiche  der  Kissgräben  genau  auf  Höhe  der 
Srbicnenuntfrkanto  zu  regidircn.  so  dasn  das  Gestänge  von  vornherein  und  nliiie  weiteres 
Stopfen  und  Kichtcn  durchaus  richtig  liegt  und  jedes  Anheben  und  Unterluttern ,  sowie 
ffin«  nad  Herachiel>en  derselben  vermieden  wird.  Wo  ein  Setsen  der  Dimme  in  erwarten 
ist,  mnss  das  (Jlt  is  von  vornherein  in  angemessener  Weisr  ]\^"^.\<^\■  i^dogt  werden. 

Nach  der  Herstellung  des  Kiesbettes  erfolgt  das  Verlegen  der  Schienen,  sowie  das 
Einziehen  der  Stangen  etc.  unter  Benutzung  von  Spurma.i88en  und  Stichmaas-son,  von  denen 
die  erstaren  znr  Bestimmnng  der  richtigen  Spurweite  wie  gewSbnlieh  anf  den  Kopf  der 
Schienen,  die  letzteren  dagegen  auf  den  Schuniiifiiss  gelegt  werden  und  dazu  dienen,  den 
Schienen  beim  Einziehen  der  Verbinduiigästangeu  die  richtige  Neigung  zu  geben.  Auf  Jede 
Soiiienenllnge  werden  drei  Spnmuuisae  und  drei  SttchMsaaee  angelegt  und  erst  nach  voll- 
stindiger  Verschranbnng  der  Bolzen  und  Stangen  wieder  beseitigt. 

Nach  jedesmaliger  Verlegung  einer  GleisiHngo  von  2u<i'"  muss  da.s  (iestänge  noch- 
mals auf  das  SorgflÜtigste  eingerichtet  und  festgestopft  werden,  so  dass  das  Befahren  des- 
selben ohne  Bedcnilcen  und  nsmentlich  ohne  Sddenenverbiegungen  lieflirohten  sn  mflssen,  er- 
fingen  kann. 

Die  Ausfüllung  des  Raumes  zwischen  den  Schieneu  und  das  Ansetzen  des  Kiesban- 
ketts kann  unter  Verwendung  von  Arbeiti^zUgen  geschehen.  Hierbei  ist  neben  den  Schienen 
in  O^^S  Breite  sn  jeder  Seite  deradben  gsns  gerehiigter  Kim  ansnwenden,  dsmit  befan  Stopfen 

nar  solcher  verwendet  werde. 

Leber  die  Eiuzelnheiteu  der  Herstellung  dreitheiligcr  Oberbansysteme  liegen 
qMciellere  Mitthdlnngen  Mdang  nicht  vor. 

§  9.  Sporerwelteruig  und  Ueberhöhnag  des  inmereii  Sebieneiwtruigefl  f ■ 
CirTen.  —  I.  Spnrerweiternng.  Es  ist  xiemüch  allgemein  ttblich,  in  sebiirferen 
Cnrven  eine  Vergrössernng  der  nornialen  Spurweite  von  l'",435  eintreten  so  lassen^ 
Uber  die  Gründe  dieser  Maassregol  alu  r  lierrselien  verschiedene  Ansichten: 

Mau  führt  ü\r  die  Spurerw titerung  an,  dass  durch  dieselbe  die  Conieifäl  der 
liadreifiMi  besser  zur  Wirkung  komine.  Indem  in  Folge  der  Spurerwciternng  uud  des 
Spielraums  /.wischen  Schiene  uud  Spurkranz  die  beiden  Uüiler  eines  lüiderpaures  auf 
Laufkreisen  von  versehiedenen  Dnrehmesseni  laufen,  soll  das  Schleifen  derselben  ver- 
mhidert  nnd  der  Centrifogalkraft  entgegengewirkt  werden.  Wenn  man  aneb  nicht  in 
Abrede  stellen  kann,  dass  bei  nenen  Kädem  eine  derartige  Wirkung  eintritt ,  so  ist 
anderersdts  nicht  su  veikennen,  dass  bei  abgenntsten  Kidem  das  Gleiche  in  sehr 

Mj  Nibem  s.  Oigan  1S70.  p.337. 


Digitized  by  Google 


368 


£o.  SOHHI. 


beschränktem  Haasse  der  Fall  ist  und  ferner,  dskaa  ein  grosser  Theil  der  Räder  eil 
Zoges  an  deo  erwihBten  Wohldiaten  der  Sporenr^niiig  nieht  Tlieil  nelmieo  luuio, 
weil  die  hinteren  Rider  der  Wagen  in  Zl^en,  wdehe  mit  ndeitger  Geadiwindigiceil  fthreo, 
nieht  selten  melir  dem  inneren,  als  dem  ängsercn  Schienenstrange  der  Cnn  cn  zustreben. 

Es  wird  femer  angefllhrt,  dass  die  Spurcnvcitcning  erforderlich  sei ,  nra  die 
Sohiencukanten  vor  oinem  Anschneiden  der  Sptirkriinze  an  dieselben  zn  schlitzen. 
Wenn  mau  die  Aunahme  nia<-ht.  dass  in  C'nrveu  der  Spielraum  7,\viH<'hen  ilcii  Spnr- 
krüD/en  und  deu  Schieueu  derselbe  sein  mllsse,  wie  iu  freier  Bahn,  so  lägst  sit  li  aus 
der  angegebenen  RBeksicht  das  Maats  ftlr  die  {^rnmeiterang  anter  Einführung  be- 
stimmter Radsttnde  nnd  bestimmter  Dimennonen  der  Kader  bereehnen  (veigl.  Conehe 
»Voieietc.,  p.  241^.  Eine  derartige  Ermittelnng  eradieint  indess  missUdi,  weil  sie 
anf  einer  gana  wlUktihrlichen  Annahme  berafat. 

Eine  bessere  Motivirung  der  Spnrerweitcnnig  ergieht  sich  aus  dem  Vorhanden- 
sein sciljsrädriger  Fahr/.euirc.  namentlich  stclisrätlriircr  f^K-onmtiven.  Es  liegt  anf 
der  Hand,  dass  tlie  inuereu  Spurkränze  der  Miftclrüficr  dorarti^'cr  K;ilir/.i'ni:e  in  (_'ur- 
ven  mit  kleinen  Kadieu  stark  au  deu  Schieueu  .scblcilcu  mUsätcn,  uciui  uicbt  Vor- 
kebmngctt  getroffen  wären,  am  dies  tn  rerbitidem.  Eine  solche  Voikehrung  ist 
nnn  die  Sparerweiterang  nnd  es  beredmet  sieh  dieselbe,  wenn  mnn  sie  gideb  der 
Pfeiihdhe  des  an  dnem  Radstande  von  4",2  gehörigen  Kreisbogens  annimmt,  bei 
500  and  300"  Kadius  auf  4  nnd  hezw.  T™".  —  Eine  andere  hierher  gehörige  Vor- 
kehrnng  besteht  aber  in  der  Verschiebbarkeit  der  Mittelachsen  bei  den  sechsrädrigen 
Wagen  und  in  der  Kiiisobrankunj;  der  IJreite  der  Spurkränze  bei  den  Mittelrädcru 
sechsrädriger  l^KK-ouiotiven  ;vcrgl.  die  Hl.»  und  I0<»  der  ClrundzUge;.  so  dass  iu 
Rficksicht  anf  die  xaletzt  genannten  Einrichtungen  die  Sparerweitcrung  als  enthebr- 
Reb  hezddmet  werden  klinnte,  wenn  nieht  noeh  andere  gewichtige  Grttnde  Itlr  die- 
selbe qtiicben. 

Es  istnimlich  erforderlich,  in  C'nrveu  mit  kleinen  Radien,  eine  Spnrerweiteruug 

anxawenden,  nra  die  Cnrvenwiderstände  soweit  als  möglich  zn  verringern,  was  durch 
Herstellung  der  normalen  Heziehungen  zwischen  Kadstand  /  .  Radius  der  Curvc  lÄ] 
und  dem  (iesammt>pitlraume  zwischen  Spurkränzen  und  Schienen   />  geschieht. 

Im  §  15  des  11.  Capitels  dieses  Bandes  ist  nun  nachgewiesen,  dass  jene  uor- 
malen  Bedebangen  dareb  die  Formel 

aaigedmekt  weiden,  d.  h.  dieselbm  Terlangen,  dass  die  Riehtangea  der  Aehsen  eines 

Tiwfrtdrijrcn  Wa^^ens  beim  Srblän;;eln  desselben  niemals  gleichzeitig  rechts  oder  links 
neben  den»  Curveumittclpunkte  herlanfen.  Der  Carvenmitteipnnkt  soll  entweder 
zwischen  jenen  Hichtungen  lie^'en  tnler  es  soll  im  änssersten  Falle  die  Richtung 
der  einen  Achse  radial  sein,  wie  obiu'e  (Jk'iehung  besagt. 

Bezeichnet  man  nun  die  Spnrerweiteruug  mit  p  nnd  setzt,  nach  §  IGU  der 
Grandstlge,  ftlr  den  dttrcbscbnittlichen  Spielraam  der  spnrkrSnxe  in  gerader  Bahn 

^'^^^  =  0,01 75, somit  b  =  U,0175-f-/>,  so  erhält  mau  aas  obiger  Gleichung 

sor  Berecbnong  der  Spoierweiterang  die  Formel  p  s=     -  —  0,0175. 


V)  Die  ob^  Annaiiaio  biiim  imii  als  Notbbehelf  OMMili««.  so  laiig»  iiidit  dnrali  sdilreielw 

«liroof«^  Mt'ssnn«r<»n  ein  Dnrclischnittswerth  filr  den  hoini  BotriolH'  .luf  ErennU-r  Knhn  tliatlichlieh 
viirkuniinendeD  Üpielrauui  zwischen  Schienen  und  Spurkrünxen  emiiuelt  ist.  Nach  Ansieht  d«s  Ver- 
f«MCfs  loliBte  es  sieh  wohl  der  HUlie,  d«nurtiRe  licesnageii  la  Tmnstslleo. 
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Aus  dieser  Formel  folgt,  dass  bei  Gurren  von 

1030*  520"  460"  Radius  und  dorttber  eine  Spurerweiternng  nicht 

ansnwenden  ist»  je  BAchdem  man  die  Bechnong  auf  eben  Radstand  tob 

6"     4", 25         4**,0  sttttBt  nnd  es  eigiebt  sieh  ans  derselbeB  weiter 
folgende  Tabelle  der  Werthe  tob  p. 

t  =  6»  0        I  =  4",25        t  =  4",0 

R »  1000"'      _  —  — 

750  (».(MiC)  —  -  — 

500  0,0  IS  OJIOI  — 

400  0,027  U,0U5  0,003 

'   300  0,042  (0,030)  0,013  0,009 

250  0,054  (0,030)  0,018  0»015 

180  0.082  (0,030)  0,033  (0,030)  0,028. 

Von  den  an^^e^a^benen  Werthen  verdienen,  bei  den  ttbliohen  Radstünden  der 
LocomotiTen  nnd  Wagen,  diejenigen  der  mittleren  Columne  vorzugsweise  Beach- 
tung, obwohl  dieso1h(^n  nirlif  in  voller  üebereinstimnmng  mit  den  Bestimmungen  des 
§5  der  GrundzU^e  sind,  welche  t'olgendermaassen  lauten: 

»In  Curven  mit  Halbmesser  unter  1000'"  soll  die  Spurweite  im  Verh&lt- 
iiiss  sur  Abnahme  der  Länge  der  Badien  angemessen  vergrössert 
wterdan.  Diese  Vergrössenmg  darf  jedooh  das  Kaasa  imn  80^  aalbat 
bei  einem  Halbmesasr  toci  180"  nioht  übexsteiceB.«  '*) 


Frllher  l:itif«'tt'  ilcr  corrc^iHHulirenile  Parapraph   No.  17   folgendcrmaasscn ; 
•In  Curven,  welche  mehr  als  200u'  ;büU"'j  Ualbiueaser  habea ,  tritt  keine  Erweiterung 
dss  Spurmsassfls  ein.  In  Cvrvsn  von  600'  (ms»)  Bslbmeaser  darf  die  BrwslteraDg 
bis  liüchstens  1  Zoll  i;25™i")  betragen.« 
Es  fra^rt  sich,  ob  liie  ftwa;*  f^rrisscrtMi  Spurerweiterungen,  welche  neuerdiiig'.9  onipfohlen 
werden,  unter  allen  Umständen  zweckuiäHsig  sind.  —  Schon  Redten  bac  her  bezeichnet  in  »einem 
■Oasetse  des  Loeomotivbaaes*  eiae  engbeneaseDe  Olsiaenreiteraag  als  fitederlieb.  Derselbe  reohnet 
aaek  dar  FöibmI: 

«  m      Vlwmt  lang. 

Hier  bedeuten : 

S  (Si  — «j  die  Spurerweiterung, 
!t  «t  die  Spurweite  =  l">,4a5, 

o  den  Spielraum  eines  Rades  in  geraden  Bahnstrecken, 
ff  den  Radios  der  Gurren, 

a  die  Conicität  der  Räder, 
r  den  HalbmesHer  derselben 

Satat  man  in  obiger  Formel :  r  =  ü,45,  o  =  o.uos  und  tang  a  s      so  erhült  man  fUr  Curven  von 

180»»,    300»»   und  500™ 

eine  Spurerweiternng  von  46»",  2fHi^^  und  6">|",  also  Werthe.  welche  für  wbarfe  Curven  zu  gross 
sein  wttrdea.  Trotadem  sifisbt  jene  Fonsei  das  AufliBreii  Jedar  Sporenreltemag  bal  67Sa  Radlns. 

Die  Erweiterung,  wsleba  dareh  die  Btteksiditeii  anf  die  arittlersD  Bider  drelselisigar  Loeo- 
■pdren  bedingt  wird,  ist 

{t  —  2  V  2p°' 

"  

wo  t  den  Hiuhtand  und  o  den  Radius  der  RKder  bezeichnet,  m  aber  den  Verticalabstand  das  unter- 
stell Puukti  H  (Ici  Spurkränze  vom  Si-hieiienkopt  Setzt  man  hier  /  =  4  2  u  —  o  f.  und  m  =-  0,035, 
so  erhält  uihu  fUr  R  =  3UU  und  H  =  £>oo  die  üben  angegebenen  Werthe,  für  A  «  l!>U  aber  nur  II"""» 
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Auf  Bahnen,  welche  noch  sechsriidrige  Wa^^en  verwenden,  könnte  mau  allen- 
falls Uber  die  Wertbe  der  zweiten  Columne  hiuausgeheu  und  sieb  den  Wertheu  der 
ersten  Colmmie  nSlieni. 

Man  darf  indesB  nicht  ttbeneben,  daas  die  Spnrerweiternng  gendexn  nadi- 
theilig  wifkt,  wenn  sie  grösser  ist,  als  sich  ans  dem  Obigen  ergiebt,  weil  sie  als- 
dann das  »Ecken  •  der  WagMi  befördert  nnd  somit  eine  Vemduning  der  Cnnroiwider- 
stände  im  Gefolge  bat. 

Es  ist  ohne  Frage  zweckmässig,  die  Spnrerweiterung  inner- 
halb möglichst  enger  (irenzen  zu  halten. 

Die  Bestimmungen  Uber  das  Mua.s.s  der  Spuierweiteruug  sind  nun  hei  den  ein- 
zelnen Bahnen  verschieden  ausgefallen,  je  nachdem  die  eine  oder  die  andere  der  im 
Obigen  erwihnten  An£hssnngen  an  Gmnde  gelegt  wurde. 
Bei  500"  Radina  der  Corren  liaben  s.  B. : 


15""  Spnrerweiternng, 

10""" 

7  5mm 
0.5"" 


0— 

2t-» 
16.5"" 

ti— 

5— 


die  Oesterreiehiseh«!  Sttdbabnen 

die  Tfannoversehen  Staatsbabnen 

die  Orleaus-Ceutralbahnen  .  . 

die  Venlu-Hamburger  Bahn 

die  Rheinische  Bahn     .    .  . 

die  Frauzösiseben  Nordbabneu 

die  Sebleris^e  Gebirgsbahn  . 
femer  l)ei  300"  Radins: 

die  Bayerischen  Staatabahnen  . 

die  Oesterreichischen  SUdbahnen 

die  Venlu-Haiiiburgcr  Bahn 

die  JSchweizt Tische  Ccniralbahn  und 
die  UrleHns-Ceutralbabueu 

die  Rheinische  Bahn  .... 

die  FranxSsiscben  Nordbahnen 

die  Sehlesisehe  Gelriigsbahn  .  . 
Die  FranaSsiseben  Westbahnen  machen  von  einer  SpnrerwMtemng  Oberall  kd- 
nen  Gebrauch. 

Beim  liilfschen  Oberbau  wird  bei  allen  Cnr^'en  der  freien  Bahn  von 
Radius  abwilrts  eine  gleichraUss  ige  Spurerweiternug  vnu  10"""  zur  Ausführung 
gebracht,  eine  Anordnung,  deren  Zweckmässigkeit  nach  ()i)igem  fraglich  erscheint. 

Der  liebergang  von  der  normalen  S|)nrweite  in  die  vergrösserte  wird  gewöhnlich 
in  der  Weise  bewerkstelligt,  dass  man  am  Taugentiaipuukte  der  Curven  die  erstere 
beibehftit  nnd  den  Uebergang  in  einer  oder  in  einigen  Schienenlingen  venoittelt.  Oer 
äussere  Schienenatrang  behält  seine  normale  Lage,  die  Spnrerweiternng  wird  somit 
durch  VerschiebnDg  des  inneren  Stranges  nach  dem  Mittelpunkt  der  Curven  zu  Wege 
gebracht.  Die  Länge  der  Uebergangsstrecke  kann  man  gleich  dem  Tausendfachen 
der  Spurerweiternng  annehmen,  unter  Abmndnng  dieses  Maasses  anf  volle  Schieneu- 
längen. 

2.  Ueher höhuug  des  äusseren  Schienenstranges.  Die  Uebcrhöhung 
des  äusseren  Schienenstranges  wurde  gleichzeitig  mit  der  Coustruetiou  schnell  fahrender 
Locomotiren  eingeführt.  Vorher  lagen  die  Schienen  auch  in  den  Gurren  Imijiontal. 
(Veigl.  T.  Weber.  Stabilität  des  Qefliges  der  Bisenbahngleise,  p.  70.) 

Wenn  in  neuerer  Zdt  eine  gewisse  Tendenz  unTcrkennbar  sich  kundgegeben 
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h:if,  die  Sjmrerweiterung  in  den  Cnrven  eiii/.uscliränken.  so  nmss  in  Betreft' der  rel)er- 
büüuu^  des  üusMcren  SchieneuHtraugeH  da»  Gegeutheil  getmgt  werdeu,  luau  macht 
dimelbe  jetzt  vielfach  grosser,  als  frtther. 

BekauDt  sind  die  eiDfacben  theoFetiBchen  UntersDchnngen,  welche  auf  die 
Fonnel  fftbreo 

,     « • 

[k  UeberiiöhnDg,  »  Entfenmng  von  Sdiienemnitte  wa  Schienenmitto  =  9  6e- 
gchwindigkeit  des  Zuges,  ^=s9|81,  JR  Radins  der  Ctunre). 

Seit  man  gesehen  hat,  dass  die  angegebene  einfache  Formel  Resultate  fllr  die 
l'eberhiihung  giebt,  welche  keinesweg«  zu  ^ros« ,  vielmehr  mitunter  novh  zu  klein 
sind,  sieht  man  von  einer  licrlleksiehti^iing  der  l{eil)un^  der  Kiider  auf  den  Schienen 
und  der  Cuuicitilt  der  Kjidreitcu  ub,  durch  deren  EiufUhruug  jene  Furmel  nur  uuuö- 
thiger  Weise  eomplieirter  gemacht  werdeu  würde. 

Ls  liegt  auf  der  Hund,  dass  bei  Bcstimmuug  der  üeberhühuug  die  Gesch  win- 
digkeit der  SehnellgzUge  berBeksiebtigt  werden  mnss.  Dnreb  fiinitthmng  einer 

bestimmten  Geschwindigkeit  nimmt  aber  die  obige  Formel  die  einfachere  Form  ä 

an  and  erfallt  nim: 

für  I»     15     (54  Kflom.  pro  Stande)  «=34,4 

-  «»  16,25  (58,5    ...  }a^lO,3 

-  u  =  17,5    f)3       -  -     '  n   .  I(i,s 

Dnrcli  Benutzung  eines  der  beiden  letzten  ( ■(»elHcienten  ergeben  sieb  Kesultate, 
welche  fllr  gewöhnliche  Verhältnisse  brauchbar  sind.  Bei-spielsweife  wird  in  einer 
Instractiun  der  Orleaus-Ceutrul bahnen  (Zeitschr.  f.  Bauwesen  Ibtib,  p.  lUtiy  die  Ueber- 

45 

-hobang  nach  der  Formel  ^         bereehnet,  was  bei  300"  Cnrvsn  eine  Ueberhohung 

rm  150°""  und  bei  500"  Curveu  eiue  sulche  von  90'°'°  ergiebt. 

Anf  naaehcHi  denlMhen  Bahnm  idnunt  man  indess  die  UeberbOhnng  nadb 
aUem  Herkommen  etwas  geringw  an  (50  bis  80'"  bei  500"  Cnrven  nnd  selbst  bei 
sehr  scharfen  Cnrven  selten  mehr,  als  100'<"";.>'  Es  haben  aber  mehrere  Bahnen  an- 
gefiuigen,  aoch  in  dieser  Hinsieht  die  älteren  [{egeln  zu  prUfcn  und  durch  neue  sn 
ersetzen.  Namentlich  die  Main- Weser-Bahn  hat  werthvulle  Versuche  augestellt,  in- 
dem sie  die  l  eberhiihiing  so  lange  vcrinehrtf.  wie  die  mit  Kreide  bestrichenen  Innen- 
seiten der  .Schienen  noch  ein  Anlaufen  der  Üäder  beim  Durchfahren  mit  Maximal- 
geschwindigkeit zeigten.'^)    Anf  Orond  dieser  Untersoehnngen  werden  ftlr  genannte 

1725  —  S 

Bahn  die  Ueberhühungen  nach  der  empirischen  Formel  — \qqqq —  berechnet,  wobei 

daron  aasgcgangen  ist,  dass  Cnrven  Uber  1725"  gleich  geraden  Linien  sn  achten 
itiid.    Diese  Formel  ergiebt  ftlr  500"  Carren  0-,124,  Ar  300"  Cnnren  0",t43, 


^)  MsB  vetfU.  Q.  A.  die  Bereehnnng  Orfiran  IS65,  p.  159,  welche  für  SSO"  Cmren  Wmm 

28  2 

Und  tiir  300*  Curven  KHIb»  Ueliüfbühung  ergiebt.   Bei  der  Venlu- Hamburger  Bahn  iat  h  —g- 

n 

augeoommeo. 
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nberhftupt  tür  seharfe  Gnrren  nahezu  dietelben,  für  solehe  mit  mftssiger  Krttminung 

45 

aber  grös«ere  Reaultatev  als  die  Formel  -s-*'*) 

Ii 

Für  eine  kriftige  UdMrhOhang  spredien  somit  alle  neueren  Erfiüirungen,  nament- 
lich 3il)cr  auch  der  Umstand,  dass  das  beim  Stopfen  des  Oldses  hergestellte  Mmsb 

hoiiii  Befahren  der  Bahn  sich  sehr  bald  Termindert,  nntneutlidi  bei  denjenigen  anf 
DiUumen  liegenden  Cnnren,  deren  conrexer  Strang  der  Böschnng  zunächst  liegt. 

Immerhin  kann  man  auch  hei  der  l'eherhöhung  ein  licRtimmtes  M^^imwin  an- 
nehmen und  es  empfiehlt  sich  als  solches  das  Maass  von  ISü*"". 

Einige  framOsisehe  Bahnen  selien  in  der  Formel  ü  s=      den  CoefBeientea  a  gleidi 

der  Geaehwindigkeit  der  Schnelbflge  in  Kilometern  pro  Stande  und  erhalten  dadoreh  Rwnl- 

tato.  welolif  jedenfalls  «aareichend  {^onannt  werden  können.  Am  weilesten  geht  die  Paris- 
Mittelmeer-Bahn,  welche  in  den  äus.sersten  Fällen  (für  Strecken  mit  sehr  rasch  fahrenden 

70 

Zogen)  die  Formel  h  =  ^anwendet  (vergl.  Conebe  »Voie  ete.«  I,  p.  248). 

In  den  tedinisehen  Yereinbarnngen  Ist  (anter  §  17)  folgender  Gmndsats  auf- 
genommen : 

»In  OttTven  mmw  die  iunsere  Sofaiene  mit  Berfiokalolitigung  der  grösaten, 
auf  der  betreffenden  BalmatreidEe  geetatteten  Falifimibivlndlgkelt 
um  so  viel  höher  nie  die  innere  gelegt  werden,  daes  too  den  Spor- 
krinsen  ein  thunliohet  geringer  Angriff  der  inneren  B^enenkaa- 
ten  ausgeübt  wird.« 

Es  ergiebt  sich  aus  Obigem.  dasR  man  keine  nllgenieiu  gUltige  Formel  sor 
Ermittelung  der  UeherhOhnng  aufstellen  kann,  es  wird  vielmehr  Folgendes  m  l»e- 
achten  sein : 

1 .  Weil  fjrnspo  Ixadien  der  Ciir\  rn  mit  mäSHijEren  Sti'ijruiifjcn  Hand  in  Hand  zu 
gehen  ptiegeii.  so  i.st  für  Ciirvon  mit  ^r<»ss(.'n  Kadicn  der  ( '(K-flicient  u  in  der  mehr- 
fach erwähnten  Formel  in  der  Kegel  hoher  anzusetzen,  als  titr  .scharfe  Curven  [vergl. 
Oigan  t865,  p.  159).  Andererseits  wird  man  aneh  auf  die  Art  des  V6rl»h»Bt<icsidit 
sn  nehmen  haben  und  beispielsweise  Ittr  Bahnen  ersten  Ranges  andere  Bestimmungen 
treffSen  als  (tir  solebe  «weiten  und  dritten  Banges. 

2.  In  Curven,  die  unmittelbar  vor  Bahnhttfen  liegen,  kann  die  UebeihOhnng 
unter  UmstShden  ermSssigt  werden.  Auf  den  Linien  der  Oesterreicbischen  Sttdbahn- 
ge<<e11schaft  iLonunt  in  diesem  Falle  die  Hälfte  der  normalen  UeberhOhungen  xur  An- 
wendung. 


**j  Diese  Erfuhrungen  stehen  keineswegs  im  Widerspruch  uiit  der  Theorie.  Die  Ünter* 
8ii<  lmii{<t'n  Red  t en bac h  er'8  iGesetze  des  LocoiuotivbaiiPfl,  p  12  und  W  i  n  k  1  e r's  iVortlige  Uber 
biaenbabnbau.  Erstes  lieft.  2.  Aufl.,  p.  3(1  zeigen,  dnss  Fonueln  von  d«>r  Furm 

__+toder-^ 

rMtioiieller  nind.  als  die  üben  angegebene  Formel  Ausserdem  ist  zu  berlicksicbtigen,  dsM  in  scharfen 
Corveo  die  Uescbwindigkelt  der  Züge  jedenfalls  ermiUeigt  werden  mass.  AÜea  dieses  spricht  dafür, 

di«  UeberiKIhnngen  nicht  dem  Werthe     proporthMisl  ansuoehueQ,  soodero  bei  •snften  Cnrven  ver- 

liiltBiMB^ig  atirkere  UeberhOhaegen  aesewenden»  ah  bd  leharfai. 
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3.  Anf  stark  unsteigenden  Strecken  doppelgleisiger  Hahnen  muss  auf  die  ver- 
schiedene Geschwindigkeit  der  Zli;:e  bei  der  Herglalirt  und  liei  der  Thalfahrt  Rück- 
sicht genommen  werden.  Mau  wird  fUr  die  bergabwärU«  befahrenen  Gleise  um  so 
mehr  starke  UeberhOhnngen  anzuwenden  haben,  weil  bdm  Brausen  der  Zflge  dnreh 
das  ZosaaunendrUekeii  der  Baffer  eine  Kraft  resoltirt,  welche  die  Wagen  in  merk» 
lieber  Weise  nach  aassen  treibt. 

In  der  Regel  wird  man  dem  inneren  Schienenstrange  die  normale  Höhe  geben 
und  die  Uebcrhöhung  durch  Hebung  des  HusRcrcn  Schienenstranges  bewerkstelligen, 
bei  zweigleisigen  Bahnen  bat  man  indes«  hiervon  Jedenfalls  dann  eine  Ausnahme  zu 
machen,  wenn  Ueberfahrten  fllr  Wege  von  Bedeutung  in  der  Curvc  vorkommen.  In 
diesem  Falle  ist  es  besser,  die  beiden  Schienenstränge,  welche  der  Mitte  der  Bahn 
siinichst  liegen,  in  die  normale  Hohe  der  Bahn  zn  bringen  and  in  dem  einen  Gleise 
die  HOhendifferens  dnrch  Senkung  des  concaven  Schienenstranges  zn  beweikstelligen. 

Die  Oberschlesische  Bahn  und  die  Vealo  -  Hambniger  Bahn  lassen  auf  swm- 
gleisigen  Strecken  in  genannter  Weise  durchweg  verfahren.  Wink  1er  empfiehlt,  die 
Ueberböhnng  auf  beide  Schienen  des  Gleises  glcichmässig  zu  vertheilen. 

Wegen  des  Ueberganges  von  der  Höhenlage  der  Schienen  in  gerader  Bahn  snr 
Hübenlage  der8ell>on  in  Curven  vergl.  §  11.-"} 

Es  erleielitert  die  UnterhalinngBarheiten,  wenn  man  am  Anfong  nnd  am  finde 
einer  jeden  Cnrve  eine  erhöhte  Talbl  anbringt,  anf  welcher  der  Radios  der  Cnnre,  die 
Spurweite  und  die  UeberfaOhnng  venEeichnet  sind. 

§  10.  Ansgleiekiing  der  LEogendlfferens  iwischen  dem  inneren  nnd  dem 
äusHeren  Schienenstrange  in  Curven.  Mittel  gegen  seitliche  Verschiebnngon.  — 

Ausser  der  Spurerweiterung  nnd  der  ungleichen  Höhenlage  der  Schienen  hat  der  Ober- 
bau in  (  iirvon  noch  inancbe  andere  Kigenthllnilichkeiten.  Es  bandelt  sich  hierbei 
indess  hauptsächlich  um  schärfere  Curven,  in  ilacheren  Curven  von  etwa  SOO™ 
Radius  und  darüber)  weicht  die  Inanspruchnahme  des  Gleises  so  wenig  von  der  lu- 
anspmehnahme  desselben  in  gerader  Linie  ab,  dass  besondere  Anindnongen  nicht 
erforderiich  sind. 

ZnnHohst  ist  in  Betreff  der  Länge  der  zu  verwendenden  Schienen  zu  bemer- 
ken, dass  man  bei  Curven  mit  grossen  Radien  (bis  150<r  einschliesslich)  die  Län- 
gendif^erenz  zwischen  dem  inneren  und  dem  äusseren  Scfiicuciistrange  dadurcd)  her- 
stellen kann,  dass  man  aus  einem  grösseren  \  orratlie  von  Schienen  für  den  äusseren 
Strang  diejenigen  aussucht,  welche  etwa«  länger,  und  für  den  inneren  Strang  die- 
jenigen, welche  etwas  klirser  sind,  als  das  normale  Haass. 

Für  Curven  mit  kldnen  Radien  müssen  einaelne  Schienen  von  ungewöhnlicher 
LAnge  (Cnrvenschienen;  in  den  inneren  Strang  verlegt  werden.  Die  Längendifferenz 
swischen  den  Cnrvenschienen  und  den  gewöhnlichen  Schienen  wird  zn  H»  bis  28"", 
anch  wohl  gleich  den«  Abstände  zwischen  den  Mitten  zweier  Löcher  für  die  Laschen- 
schranbenbolzcn  angenommen.  Bei  der  zuletzt  genannten  Anordnung  hat  man  den 
Yortheil,  dass  man  dieselben  auch  <lur(  b  Aldiaueu  gewoiinlichcr  Schienen  ohne  grosse 
Muhe  herstellen  kann,  weil  in  den  gekürzten  Schienen  ein  Laschenscbraabenloch 
beibehalten  vrird  nnd  nnr  ein  neues  gebohrt  su  werden  bfancht.  In  der  Regel  wer- 
den indess  die  Cnrvenschienen  gleich  nach  dem  Wahten  abgeÜlngt. 


*')  Für  Bestiuimvilg  der  Ufb«rhöhung  der  iaNeren  Schiene  in  Curven,  deren  Radius  niHn 
niclit  kennt,  hnt  von  Kaven  ein  eiDÜMdies  Ver&braii  angegeben»  worüber  Organ  1874,  8.  17  su 

vergieicbea  i»t. 
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Ei  emptieklt  sich,  die  Auzakl  der  für  Curvcu  vou  versübiedeuea  Uadicn  za 
verwendenden  Corvensohienen  im  Yoraiu  »i  berechnen  ond  die  Bwnltate  dieier  Be- 
recluiing  der  Instmetion,  betreffend  das  Legen  des  Oberbanes,  bdinlllgen. 

Besondere  Sorgfalt  ist  darauf  in  verwenden,  dass  in  scbftrferen  Carven  die 
rnnrnialc  Lage  den  Gleises  auf  die  Dauer  crbnltw  wird.  Hierzu  ist  vor  allen  Dingen 
erforderlich,  dass  der  Überbau  in  den  Cnrven,  sowohl  hinsichtlich  der  Materialien, 
als  auch  der  Arbeiten,  mit  besonderer  Sitrgfalt  behandelt  wird,  (iute  Abwässc- 
ruog  und  reines,  grobes  Bettungsiuaterial ,  Rolidc  ,wenn  irgend  möglich  cicbenc; 
Schwelle,  sorgföltige  Bebaudlang  der  Ueberböhuug  nnd  des  Biegens  der  ScliieneB 
vor  dem  Verlegen  derselben  n.  s.  w.  sind  die  besten  Mittel  cor  Erbnltong  der  Lage 
des  Qleises  in  den  Cnrven.^')  Die  naehstehend  an  erwShnenden  Vorkebrongen 
haben,  wenn  die  Curven  nicht  allza  scharf  sind,  in  der  Hegel  erst  unter  besonderen 
VerhältnisHen  (bei  schlechtem  Betftangsmaterial ,  in  feuchten  Einschnitten  n.  s.  w.) 
Platz  zu  greifen. 

Als  «lergleichen  Mittel  sind  nun  folgende  namhaft  zu  machen: 

1.  Die  Verwechselung  der  Stösse  in  deu  Curven.  Bei  dieser  Anord- 
nung geht  man  von  der  Voraussetzung  aus,  dass  eine  Veisehiebnng  namentlieh  an  den 
StBesen  des  nasseren  Stranges  an  beflIrohtNi  sei.  Indem  man  nun  dieselben  gegen  die 
Schienenmitten  des  inneren  Stranges  treffen  lässt,  hält  man  sie  durch  Vermitteinng 
der  Schwellen  an  den  vollen  Schienen  fest.  Es  wird  indess  von  diesem  Mittel  kei- 
neswegs allgemein  Gebranch  gemacht,  weil  die  Seitenschwankungen  der  Wagen  auf 
Strecken  mit  verwechselten  Stössen  sehr  merklich  sind.  Verschiedene  V^Twaltungen 
sprechen  sich  entschieden  gegen  die  bezeichnete  Maassregel  aus.  Ks  scheint  sonach 
dieselbe  an  den  empfehlenswerthen  kaum  zu  gehören  und  kann  deshalb  davon  ab- 
gesehen werden,  cÜe  Modifieationen  in  der  Schwellenfaige,  welche  Folge  der  ver- 
wechselten StOese  sind,  näher  an  besprechen.  Vorkommenden  Falls  wttrden  in  die- 
ser Hinsicht  die  Anordnungen  der  Hannoverschen  und  Oldenbnrgisehen  Bahnen  sn 
Rathe  gesogen  werden  können. 

2.  Ausser  den  Unterlagsplattcn  unter  oder  ibei  schwebenden  Stijssen  neben 
den  Schienenenden,  welche  in  scharien  Curven  noch  ziemlich  allgemein  gebräuchlich 
sind,  wendet  mau  nicht  selten  andere,  schmalere  Platten  {Curvenplatten}  für 
die  Schienenmitten  an,  und  swar  gewöhnlich  zwei  Stttck  unter  einer  SehioM, 
mitunter  aber  ancih  mehr.  Beispielsweise  hat  die  Semmering-Babn  bei  IQO*  Curven 
Platten  auf  allen  Schwellen.  Durch  diese  Platten  wird  der  inin n  Nagel  in  Verbin- 
dung mit  dem  äusseren  gebracht  und  somit  einem  Ilinaustreiben  der  Schienenstränge 
entgegengewirkt.  Bei  Schwellen  von  weichem  Holz  scheint  ihre  Anwendung  unbe- 
dingt erforderlich  zu  sein.  Beliufs  grösserer  Sicherheit  kann  man  die  Einschuitte 
für  die  mit  Curvenplatten  versehenen  Schwelleu  etwas  tiefer  macheu,  als  die  Übri- 
gen, wodoreh  die  Platte  ihrerseits  wieder  einen  Stutsponkt  erhlllt.  Auf  den  Linien 
der  Oesterreichisehen  Sttdbahngesellsehaft  vrird  ein  solcher  Sttttspunkt  für  die  Stoss- 
platten  durch  Anbringung  einer  Rippe  an  der  nnteren  Seite  der  Platte  beschafik. 
(Fig.  19,  Tafel  XII.) 


Hierbei  und  bei  dem  Folgendeu  ist  ein  Referat  für  die  Techniker- VersiinimluDg 

(3.  Supplementband  des  Organs.  Frage  A.  '.).  benutzt  Man  vergl.  auch  Organ  iS6^,  p.  190,  wq> 
seibat  neben  beaebtenswerthen  ErfUmmfen  aus  der  Praxis  theoretisch  orUrtert  ist ,  welche  Kilfte 

bri  Verschiebung  der  Gestänj^r  flor  rurvon  wirkiwiin  siiifi  I>ie  .lUSHchliessliche  Verwendung  von 
tunenen  Schwellen  iu  Bahuetreckeu  mit  schärl'uren  Curvcu  und  stärkeren  Steigungen  ist  zu  verwer- 
fen (vergl.  Oiigan  1871,  p.  lf>]. 
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3.  Vcrschiedcue  Balinen  lassen  bei  Curvcn  mit  MHt  und  Kxr"  Hadiiis  auf  den 
Öchwellcu,  welche  nicht  mit  Curvenplatten  verschen  sind,  mit  fUnt  Mägelu  nabeln, 
Bod  swar  m,  dass  an  die  AwseBkaate^der  äusseren  Schienen  swei  Kogel  treffen. 
Namenfliefa  bei  aohwebenden  StOssen  ist  in  den  Cnnren  eine  Verstirknng  der  Nai^lnng 
vorzunehmen.  In  dieser  Beaiehnng  verdioit  das  Arrangement  der  Magdebnig-Halber- 
stidler  Bahn  fieaeÜBBg,  welehe  in  Cnrven  rechts  nnd  links  neben  dem  Stesse  des 
änsseren  Stranges  eine  mit  vier  Nägeln  befestigte  Stossplatte  legt,  während  der  innere 
Strang  auf  jeder  neben  einem  btosse  liegeuden  lächwelle  drei  Nägel  (ohne  Stussplatteu) 
erhält. 

4.  Die  Altona- Kieler  Bahn  wendet  xar  Stlttzung  des  convexen  Stranges  ihrer 
Curen  eichene,  anf  die  Schwelle  befestigte  Knaggen  mit  Erfolg  an. 
IMeselben  haben  die  Höhe  der  Schienen  nnd  sind  in  die  Schwelle  eingeblattet. 

5.  Wenn  gegen  Verschiebnng  der  Schwellen  in  der  Bettung  Maassregeln  ge- 
tntffen  werden  müssen .  .so  kann  nnter  rmständeii  das  Anbriiiireii  knr/.er.  verbidzter 
Langschwellcn  unter  den  Mitten  der  ZwisebenschwcUeu  \(Hi  einigem  Nutzen  sein. 
Auf  diese  Weise  hat  man  die  sehiirfcrcn  t'urven  der  Hahn  Oravieza-Steierdorf  aus- 
gerüstet. Man  hat  auch  wohl  Pfähle  vor  die  Schwellenkilpfc  geschlagen,  eine  Maass- 
regei,  deren  Erfolg  schwerlich  mit  ihren  Kosten  in  richtigem  Yerhältniss  steht.") 

6.  Bd  WttrfelbahncD  wendet  man  in  Cnrven  wohl  stets  Querverbindungen  an, 
wenn  dieselben  in  gerader  Bahn  auch  nicht  unbedingt  erforderlich  erscheinen.  Die- 
ser Punkt  ist  in  den  Grundzitgen  besonders  hervorgehoben. 

FUr  die  WUrttembergischen  Bahnen  wurden  diese  Verbindungen  in  zweierlei 
Weise  ausgeflllirt,  entweder  durch  zwei  runde  Stangen  von  2r)'"'"  Durchmesser  fltr 
jede  Schieuenlänge ,  welche  au  jedem  Ende  ciu  Gewinde  von  zwei  Muttern  haben, 
oder  durch  eb  unter  dem  Stesse  Hegendes  T-Eisen  von  123"*"  Breite,  sittf  wehren 
jeder  Schienenstoss  mit  vi«r  Schranbenhaken  befestigt  ist. 

Auch  bei  Schwellenbahnen  sind  Bolzen,  welche  von  Schiene  sn  Schiene  durch- 
gehen, auf  einigen  Bahnen  (so  B.  B.  auf  den  Bayerischen  Ostbahnen)  fttr  Cnrven  mit 
kleinen  Radien  in  Gebrauch. 

In  Betreff  des  eisernen  Oberlniues  ist  zu  bemerken,  dass  namentlich  das 
Hilf  sehe  System  eine  nahezu  unwandelbare  Lage  in  den  Curven  zeigt,  ^'j  Bei  Ver- 
wendung eiserner  Querschwellcn  bat  man  eine  festere  Lage  der  Gleise  durch  An- 
bringung vertiealer  Eisenplatten  am. Kopf  der  Schwellen  an  erreichen  gesacht,  wor- 
llber  Organ  1871,  p.  17  an  vergleichen  ist. 

§  11.  Uebergangworven.  —  Der  Uebergang  von  der  horizontalen  Lage  der 
'Schienen  in  gerader  Bahn  zu  der  Schienenlage  der  Cnrve  erfordert  eine  besonders 
sorgfältige  Behandlung.  Es  ist  zunächst  hervor/iilieben,  da.ss  dieser  l  ebergaiig  all- 
mählich statttinden  muss.  Wenn  derselbe  innerhalb  einer  zu  kurzen  Strecke  bewerk- 
stelligt wird,  so  sind  die  üöheuverhältnissc  der  so  entstehenden  windschiefen  Fläche 
derart,  dam  einsebie  RSder  der  Looomotiven  eine  merkliche  Entlastnug  erfahren,  fllr 
die  Reisenden  macht  sieh  die  pUitiliche  Aendemng  in  der  Stellung  des  Wagens  in 
unangenehmer  Weise  fllhlbar  nnd  es  sind  die  Stösse,  welehe  bei  derartiger  fehler- 
hafter Lage  des  Gleiaes  entstehen,  im  hSchsten  Ghade  nachtbeilig  fttr  die  Fabraenge. 


'"\  Ausführlicheres  Uber  VurschlHgapfahk!  nebtt  Hittheilungea  Aber  Versuche,  welche  die 
gerioKe  Wirksamkeit  dtrselben  nachweiaeD,  findet  mM:  T.  Weber,  Stsbllitilt  dm  Gefllgee  der 
EieenbftbDgleise,  p.  71  uod  p.  144  ff. 

^  U$n  reigl. :  Der  eieerae  Oberbui.  System  HUT,  p.  44. 
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Man  wird  deshalb  die  relative  Neigung  der  schiefen  Ebene,  welche  den  an 

den  änsseren  Cnrvenstranf^  sich  anRchliessenden  Schienen  zu  geben  ist.  ziemlich  klein 
anznchmen  haben,  manche  Verwaltungen  Schreiben  für  dieselbe  sogar  (i,0(il  vor, 
während  andere  0,002;  0,003  und  ähnliche  Werthe  annehmen.    Bezeichnet  mau 

diese  Neigung  mit  4-,  so  ergiebt  noli  die  LSnge  der  Uelieigaiiesirecke  bei  eber 

Ueberhöhong  =  hi  sofort  zu  /<| ». 

Es  war  seitlier  xiemlich  allgemein  gebittnohlieh  diese  Uebergaogsstrecke  in  der 
geraden  Linie  ansnbringen,  so  dass  man  am  Tangentialpnnkte  der  Cnr?e  bereits  die 
volle  Uebeiböbnng  des  äusseren  Schienenstranges  erhielt 

Diese  Anordnung  und  die  versohiedenen  Modifieationmi  derselben,  auf  welche 
hier  nieht  näher  eingegangen  werden  soll,  ist  indess  nicht  rationell.  Die  einzig  em- 
pfehlenswerthe  Constmction  ist  die,  zwischen  dem  Kreisbogen  und  der  sich  anschlies- 
senden geraden  Linie  eine  Cnrve  einzulegen .  deren  KrUmmungshalbmesscf  in  dem 
Maassc  abnimmt,  wie  die  Ueberhöhung  wächst. 

Dergleichen  Uebergangscurven  werden  in  der  technischen  Literatur  schon  seit 
Jahren  empfohlen.  Bereits  die  Eisenbahnzeitung  vom  Jahre  1854  enthält  (aufp.  IT:> 
einen  dieselben  betreffenden  Aufsatz  Presse  Ts.  Dass  die  fragliche,  zweckmässige 
Anordnung  «emlich  laugsam  Eingang  gefunden  hat,  ist  wohl  dem  Zustande  msa- 
sehrdben,  dass  es  ziemlich  lange  gedauert  hat,  bevor  einfache  Begefai  flir  die  Cos- 
struction  der  Uebergangscurven  aufgestellt  wurden.  Gelegentlich  der  vorletsten  Re- 
vision der  technischen  Vereinbarungen  sind  jedoch  die  Uebergangscurven  sur  allge- 
meinen Einfllltfnng  empfohlen,  indem  unter  §  3  Folgendes  aufgenommen  ist : 

»Der  Uebergang  ana  der  geraden  Streoke  in  die  Curve  ist  dnnih  eiae 
Farabelonrve  an  vermittelii.« 
und  femer  unter  §17: 

»Die  Ueberhöhung  dos  äusseren  Schienenstrangos  muss  an  den  Tan- 
gentialpunkten  des  Kreisbogens  vollständig  vorhanden  sein  und 
in  den  geraden  Linien,  beaiehentlioh  in  den  parabolisohen  Uelw^ 
gangaourven  auf  eine  Uage  verlaufen ,  welohe  mindeetens  dw 
aooflsehe  der  Uebmrliöluuig  beträgt.« 
Man  gelangt  sn  der  Glmchung  der  Uebei^angscurve  durch  iblgende  Ableitung: 

Auf  die  Utnge     i  (s.  oben) 


ein  Theil  des  Kreisbogens  mit  dem  Radios 
in  welchem  man  einlaufen  will,  und 
ein  Theil  der  ansohUeesenden  geraden  Lhiie 
durch  eine  Curve  ersetzt  werden,  deren 

KrIlmmungshalbniesRervoTi  einem  nnendlich 
grossen  Werthe  allmählich  bis  Ii  alminmit. 
und  zwar  in  der  Weise,  dass  derselbe  an 
jeder  Stelle  die  Grösse  hat,  welche  der 
daselbst  stattfindenden  Ueberhöhung  ent- 
spricht 

Der  Anfangspunkt  0  der  Coordinaten  (s.  vorstehende  Fig.  2)  &Ue  mit  dem 
Anfangspunkt  der  Uebergangsourve  0  B  susammen,  die  Ueberhöhung  an  einem  be- 
liebigen Punkte  der  Uebergangicnrve  sei  gleich  A,  der  Krümmungshalbmesser  an  die- 
sem Fnnkte  —  r. 


Ife  H 
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Man  hat  alg<iann 

^  =8  *  —  (vergl.  §  9]  nnd  (genan  genug)  h^s-, 
ff '  ^  t 

«wins  folgt: 

ff  ,  X        1   d 

Da  man  aber  im  vorliej^enden  Falle,   woscUint  sich  unter  allen  Umständen 
zwigchen  den  Tangenten  der  Uebergaogscurven  imd  der  AbBcisseuachse  sehr  kleine 

Wiikel  bilden,  (^)^  S^i^  1  veniaehlttssigen  kann,  so  erhält  man  binieicbend 

geiuiD  für  die  Anwendung 

<Py  ffx 

ud  Uerans 

q 

»  =  6 

wdUr  nian,  da  ^,  «,  i  nnd  e  gegeben  sind,  setzen  kann 


6  P 

Setzt  man  beispielsweise  (vergl.  §  9  dieses€apitels)  -—  45  nnd  -j  =  0,00375, 
80  erhält  man 

^  ~  6  •  — -? —  ~~  e^läöoö 

0,00375 

Nach  dieser  Gleichnng  werden  die  Uebergangsenrren  in  der  Regel  bestimmt. 
Die  Ubige,  welche  man  der  Ueblrgangscnrre  sn  geben  bat,  folgt  direct  ans 

der  Gieicbaug  x,  =  vertheilt  sich  dieselbe  in  der  Weise,  dass  der  Punkt  A 

obige  Fignr)  mitten  zwischen  dem  Anfangspunkte  nnd  dem  Endpnnkte  der  Garren 
liegt.    Für  die  Ansftihrung  darf  man  D  B  =  O  B  =~  O  By  setzen.. 

Die  Tangente  O  U  lieg:t  von  der  Tangente  T  I)  des  Kreisbogens  seitwärts  um 
ein  gewisses  Maass,  welches  gleich  dem  dritten  Theil  des  leicht  zu  berechnenden 
Abstandes  A  E  und  gleich  dem  vierten  Theil  der  äusserstcn  Ordinate  //i  ist.  Dies 
Maass  D  O  erreicht  bei  30(J"  Cnrven  einen  Werth  von  0'",222.  Fuhrt  man  den 
CoSfficienten  a  aus  §  9  ein,  su  ist  allgemein : 

I  /2 

Dem  Punkte  A  gegenüber  bat  die  üebeigangscnrre  eine  Ordinate  =  49"^' 
Gleichung  derselben  kann  man  auch  die  Form  y  —  %~J~^  geben. 

Bei  Herstellnng  des  Hilfsehen  Oberbaues  wird  auf  den  Nassanisehen  Bahnen 
die  Llnge  der  Uebergangscurven  sunSchst  nach  der  Formel  ^  ^  -L^^iü!  berechnet, 
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sudann  wird  aber  das  berachnete  Maass  anf  volle  Sehienenläqgeil  k  9"  abgerundet. 
Die  Ausführung  der  Curven  geschieht  der  Art,  dass  an  die  letzte  gerade  Schiene  eine 
Reibe  solcher,  welche  nach  allmählich  abnehmenden  Radien  gckrllmmt  sind,  verlegt 
werden,  nämlich  zunächst  eine  nach  ItiOO"  Radius  gekrümmte,  hierauf  eine  Schiene 
von  blö"*  Krümmung,  8udauu  eine  ^Schiene  von  (i20'"  KrUmmung  und  so  fort.  Dieses 
Veriiüireii  int  einfiMb  In  der  Analttliniiig  und  ricker  himiehdieh  der  Unterhaltani^. 

Ao8  Vonttehendem  gehen  nnr  die  Ormidzüge  wegen  Anordnoog  der  Uebergaugs- 
enrven  hervor.  weither  EinselhdteB  müMen  wir  auf  die  Orighularbeiten  vef- 

Die  besprochene  Behandlung  der  UebeigaDgscurvcn  erscheint  so  einfach  und  praktisch, 
dass  wir  in  Betreff  der  älteren  Untersuchnnpen  uns  darauf  beschränken  können,  die  QueUen 
anzugeben.    Es  sind  dies,  ausser  dem  bereits  erwähnten  Aufgatate  von  Presse!: 

Ueher  bewihrte  VerinndiiBgsenrven  Air  EiBenbahngteise  von  Baonekter  Ilse.  Orsao 
1865,  p.  \•^. 

Thommen's  Uebergangscurven.    Daselbst  Iböti,  p.  158  und  Technische  BUtter 

1871,  p.  11. 

Note  sur  le  raccordctiicnt  rationnel  de»  vuies  eourbes  et  des  voies  dxoUes  ven  Chevfti 
ll^moires  de  l:i  s(irif't('  di  s  ingonieurs  civils.     ISU.").    '.\.  Hft.  p.  339. 

Ueberhubuug  der  (jleise  in  Curven.  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure 
1S68,  p.  617. 

Verfahren  zur  Absteckung  der  zweekmässi^sten  ESaenbahneurven.  Oigaa  1870,  p.  1&2. 
Dir  beachten>«wertbo>ti')i  Arbeiten  Uber  l  ehergangscurven  sind  susamnieegeatellt  is: 
Ernst  und  Qottslebcn,  Handb.  für  tileiseanlagen  iWienj,  p.  371.) 

In  neaeier  Zeit  hat  Jeben»  «if  Grund  ehier  »teresaanten,  «her  anfeehtiMwen  Moti- 
vimng  ftr  die  Uebergangieorven  die  Gleichung 

Hierflber  sind  zu  vergleichen  Detitsdie  Bau.  1874,  p.  379.  Daselbet  187S,  p.  182 
und  p.  446,  äowie  Organ  1875,  p.  99  und  146. 

§  12.  Allgemeine  Bemerkungen.  —  Es  ist  bereit«  in  der  Einleitang  zu  die- 
sem Capitel  angedeutet,  das»  es  keine  leichte  Anfgalie  ist,  den  Oberbau  einer  Bahn 
schnell,  solide  und  hillig  auszuführen.  Zur  Kireiehuiig  dieses  Zweckes  ist  namentlich 
auf  Heranziehung  tüchtiger  Aufsichtsbeamten  und  geschickter  Arbeiter  Bedacht  zu 
nehmen.  Während  man  nun  Maarer  und  Zimmßrleute  so  ziemlich  Uberall  findet,  wo 
Bahnen  gebaut  werden,  mttaaen  Lente,  die  das  Handwerk  des  Oberbaulegens  yer^ 
stehen,  oft  ent  Kerangebildet  werden.  Es  ist  hierbei  von  Nntxen,  wenn  man  mit 
Herstellung  des  Oberbaues  an  geeigneten  Stellen  so  früh  wie  möglich  anfangen  lässt, 
unerlässlich  aber,  dass  die  Aufseher  für  die  Oberbanarbeiten  Erfahrung  haben.  Pau- 
lus empfiehlt  mit  gutem  (irunde,  für  das  Lefieii  des  OI>erbauep  besondere  Auf- 
sichtsbeamte anzustellen,  weiche  die  Arbeit  unausgetjetzt  überwachen.  Wenn  man  in 
der  Lage  ist,  hierzu  aus  dem  Betriebe  gute  Bahnmeister  heranzuziehen,  deneu  später 
die  Unterhaltung  der  neuen  Strecke  an  Übertragen  ist,  so  wird  man  sieh  wohl  in  den 
meisten  Fttllen  am  besten  stehen.  Die  Betriebsbeamten  pflegen  ans  eigener  EHUi- 


^1  Man  vprj^l.  Zeitschr  t"  Bauwef*rn  l^tiS  p  loH,  (laselbst  p.  und  .\nnalt's  des  pont« 
et  cbauss^es  Ib69,  II.  p.  14b,  wuselbat  auch  eiu  Verfahren  der  Einie^ung  vun  Uebergangscurven  in 
fertige  Bsbnstraeken  ertMert  iat 

Ferner:  Helmert  Uel^eisangionrven  fUr  Eisenbahngleiee  und:  Die  Eisenbahn  167tt. 
Bd.  V.  p.  8u. 
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ruug  2U  wissea,  wie  schwer  sich  kleine  Fehler  uud  Verscheu  heim  Ohorhau^en 

Da  es  ferner  angeiogt  ist,  die  neisten  der  tum  OberbMlegen  erfoiderliehen 

Geräthe  seiteng  der  Verwaltung  direet  anzaschaffen,  weil  dieselben  für  die  ßahnnn- 
terhaltnng  ohnehin  erforderlich  sind,  so  scheinen  fllr  die  llerstelhiug  des  Oberbaaes, 
dessen  Materialien  uhnchin  durchweg  von  den  Verwaltungen  hoschafl'f  zu  worden 
pHegen,  alle  Elemente  gegeben  zu  sein,  welche  auf  Ausflllirung  (losHclbon  in  Kegle 
hinweisen,  ein  Verfahren,  welches  sowohl  von  Et%el,  wie  von  Gösch  1er  empfohlen 
wird  nnd  auch  das  »in  weitesten  verbreitete  sein  dürfte. 

Hier  haben  wir  indees  Tonngsweise  die  VerhSltnisse  deatseher  Bahnen  vor 
Angen,  welehe  als  Ergftnznng  eines  im  Betriebe  beindliehen  Netxes  aufsutreten  pfl^;en. 
E»  kann  nnter  gewisuen  Verhältnissen  auch  die  Vergebung  des  OherbaulcgcnB  an 
einen  rnternehmer  zweckmässig  sein.  Alsdann  (llh  ftc  es  sich  aber  eni|)fehlen ,  dem 
Unternehmer  die  Herstellung  des  Obcrhaues  auf  einer  grösseren  Strecke  zu  Ubertntgcn 
nnd  seinen  Contract  auch  auf  andere,  mit  der  Herstellung  des  Oberbaues  in  Verbin- 
dung stehende  Arbeiten  auszudehuen.  Diesem  Priucip  entsprechend  empfiehlt  Paa- 
Ins,  den  Transport  der  Oberbanmaterialien  von  den  Hanptdepots  (den  Abliefemng»- 
steÜMi  der  Ueteantna)  nach  den  LagerplMtMn  an  der  Bahn  womöglieh  dem  Unter- 
nehmer des  Oberbaues  zu  übertragen.  Es  wird  dadnreh  eine  doppelte  Uebergabe  des 
Materials  (erst  an  einen  Fuhrnnternehnier  nnd  dann  an  den  Unternehmer  des  Ober- 
haue») vermieden  uud  an  Kosten  für  Magazine  und  Bewachung  gespart.  Der  Unter- 
nehmer des  Obcrl)aues  hat  dagegen  den  \'nrtheil,  die  <M)crbau-Matcrialien  immer  nur 
da  abladen  zu  können,  wo  er  dieselben,  entsprechend  dem  täglichen  Fortschritte  der 
Unttrhanarbeiten,  nnmittelbar  gebraucht,  nnd  wovon  er  jedeneit  am  besten  nnd 
sebneUaten  unterrichtet  ist. 

Es  wird  ferner  nicht  selten  zweckmässig  sein,  dem  Unternehmer  des  Ober- 
baues die  Beschaffung  eines  Theils  des  Bettnngsmateriales  zu  Übertragen  nnd  nur 
dasjenige  Material,  welches  gelegentlich  der  Herstellung  der  Einschnitte  gewonnen 
wt  rden  kann  (Damentlich  Steinschlag),  an  den  Unternehmer  der  Erdarbeiten  zu  ver- 
accordiren. 

Der  beschränkte  Kaum  gestattet  nicht,  an  dieicr  Stelle  auf  die  Bedingungen,  welche 
den  Oberbanimtennhinera  anftneriegen  sind,  nlher  einngeheo.    llaa  fhidet  bebpielsveise 

ein  Bedingnissheft  in  Paulus,  der  Ei^cnbshn-Oberban.  Auch  Goschler  (Tome  1,  p.  527) 
giebt  v'invn  Auszug  aus  einem  solchen. 

§  Vi.  Kosten.  -  Die  nachstehenden  Notizen ,  welche  wir  (iher  die  Kosten  der 
Oberbauarbeiten  gesammelt  haben,  geben  wir  grösatenthciU  in  der  Forio,  wie  sie  in  den 
Quellen  forkommen,  und  ohne  allgemeine  Ergebnisse  ans  denselben  sn  tiehen.  Bei  den  selir 

verschiedenen  Verhältnissen,  unter  denen  die  Beobachtungen  gemacht  sind  .  namentlich  bei 
der  Verächiedcnartigkeit  des  Geldwerthea  in  den  in  Frage  kommenden  Lindem  wird  diese 

Art  der  Darstellung  die  richtige  sein. 

a.  Bettung.  Die  Kosten  fUr  Gewinnnng  uud  Transport  des  natürlichen  Bettung4- 
■iterudes  rind  naoh  den  Ahr  BrdaHMilBn  geltenden  Begeb  sn  bereoimflB  nnd  kOnnen  hier 
nicht  speciell  erörtert  werden.  Einige  Noliaen  findet  man  in  Plessner»  Anleitnng  zum 
Vmnschlagen  der  Eisenbahnen  p.  ISI 

Ueber  die  Transportkosten  des  Bettungsmateriaies  auf  delinitiver  Bahn  mit  Pferden 
und  nut  Menseiwn,  sowie  auf  HflUbbahnen)  vergt.  Goschler,  Tome  I,  p.  545. 

In  RotrefT  der  Leistung  von  Steinbrechmasclnncn  sind  in  W(lrtt(>rab«rg  fllr  den  Strasson- 
bau  eingehende  Beobacbtougen  gemacht,  aus  denen  Folgendes  hervorzuheben  ist.  £ine  Maschine 
ssrUeinert  tiglioh  500  Cspteer  Stenw  nnd  hat  die  BosehalTenlieit  der  tetsteien  anf  die  Hamen, 
welehe  aerUehwrt  werden,  wenig  Einflsm.  Der  Preis  pro  10  Centn.  (5U00  Kilogr.)  stellt  sich 
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bei  allen  Steinsorten  ziemlich  gleich  und  durchschnittlich  auf  U,46  Mk.  Hierbei  int  iudes«  für 
Amortintion  und  Veninsnng  des  Anlageoapitals  nichts  g^reelinet.  POr  den  genannten  Pnis 

kann  auch  ein  gleiches  Quantum  Kalksteine  durch  Handarbeit  zerkleinert  werden.  Dagegen 
stellen  sich  diese  Kuäton  pro  10  Centnerj  bei  Hnth-Todtliegendem  auf  0,6  Mk.,  bd  Baaalt 
uud  verwandten  Gesteinsarten  auf  1,2  Mk.  uud  darüber. 

Ea  flradMht  sondt  die  Verwendung  der  Steinbreeinnueliinen  gerade  hd  den  Sorten, 
welche  die  moisto  Handarbeit  erfiffdem,  ökonomisrli,  nicht  aber  bei  weieheren  Steinen.  Bei 
letsteren  iUUt  auch  der  Öchottor  niebt  besonders  gut  aus  und  ist  die  Kcihenfolge  verschiede- 
ner Steinsorten  naoh  der  Gttto  des  Schotters :  Basalt,  Granulit,  Todtliegendes,  Gnnit,  Kalk- 
stein. Wenn  man  indess  erwägt,  dass  der  mit  Steinbrech maschinen  hergestellte  Schotter  ge- 
wöhulich  mit  kleinen  AbOtllen  und  Staub  stark  vermischt  ist,  so  erscheint  es  zweifelhaft, 
ob  die  Anwendung  der  genannten  Maschinen,  unter  irgend  welchen  Umständen,  empfchlens- 
werth  ist. 

b.  Legen  des  Sohwellen-Oberbanes.  Hauptarbeit.  In  »Organisation  dea 
Bandienstes  bei  der  Schwds.  Centralb. ,  Band  II«  findet  sich  folgende  Notiz : 

Bine  Arbeitergruppe  von  IG  Mann  legt  in  11  Arbeitsstunden  and  bei 

Aufsicht  des  Tages  mindestens  1»U'"  fertiges  Gleis. 

Eine  solche  Arbeitergruppe  ist  folgenderniaai«sen  zusammengesetzt: 

Vorarbeiter  1  Manu  Kramper  14  Mann 

Vorleger  (vergl.  §  (>)     .    .    5    -  Znm Anbringen  der  Laseben  2  - 

Zwischenscbwellenleger  Schmiedebnb    ....     i  - 

1  Abtbeilungen  ä  .'>  Mann  .  10   -  Banwiditer     ....      I    -  _ 
Bohrer  uud  2sageler  4t>  Mann. 

2  Abtheilungen  k  6  Hann  .  12  - 


In  den  Kostenanschlftgen  Uess  Btset 

Legen  des  Oberbaues 

für  rnterhaltung  der  Werkseuge  ond  Qeftthe  pro  Q\i  ^  0,0.'^  fr.  ;proM.  «  0,n3Mk.] 

für  Materialverbrauch  -      -    =  0,05  fr.  (-    -  =0,133   -  ; 

für  Handlöhne   .     -     -        0,40  fr.  (-    -  =  1,067  -) 

Summa  pro  O*,)"»  0,50  fr.  (pro  H.  =  1,333 llk.) 

Auf  den  neuen  Union  der  Oesterreiehiseben  Sttdbahngeaellsehaft  ist  (naeh  Paulus) 
das  Oberbaulegen  pro  lauf.  Fuss  östcrr.  an  Untomehmor  mit  folgenden  Pteisen  beuhlt: 
unter  gttnstigen  Verhältnissen  mit 

17  bis  lU  kr.  (macht  1,067  bis  1,2  Mk.  pro  ■".) 
nntor  den  sdir  ungünstigen  VerhAltnissen  der  Bränner-Bahn  mit 
22  bis  30  kr.  (maebt  1,39  bis  1,9  Mk.  pro 
Femer  sind  bezahlt : 

für  das  Legen  uud  lietestigeu  eines  jeden  Kusses  Oberbau  auf  Langschwellen  bei 
Brtteken  und  Bntleemngsgrube«  inel.  des  Drebeas  der  Köpfe  der  Sebienen* 
nägel    Znlag.'        kr.    I.'»  Mk.  pro  "'.]. 
für  das  Legen  und  Befestigen  eines  jeden  Fusses  Überbau  auf  die  schon  vorge- 
legten Querschwellen  bei  ftttokea  inel.  des  Decbsdns  dieser  Quersohwellen 
(Zulage)  24  kr.  (1,52  Mk.  pro  ".) 
Auf  einer  der  Orleans-Centralbuhueii    Länge  :^r.  Kilom.    i4  der  Änschlagspreis  pro 
Meter  Oberbanlegen  1  fr.  75  (l,t  .Mk.i.  Hierin  sind  alle  Nebenarbeiten  inbegriffen,  sowie 
die  Kosten  des  Transporte  der  Materialien  mit  der  Bahn,  nur  Ar  Tranaport  mit  Landflihr- 
norfc  wird  eine  besondere  Vergütung  beiahlt.    Auf  foicken,  bei  Niveaaflberglngeii  ete. 
werden  3  fr.  i2,l  Mk.;  pro  .Meter  Zulage  gerechnet. 

Man  vergl.  auch  Plessner,  Anleitung  zum  Veranschlagen  p.  Ib.^. 
c.  Legen  des  Hilf  sehen  Oberbaues.  Bei  Herstellung  des  Hilf 'sehen  Ober- 
baues besteht  das  Personal  des  V^erlegezuges  (vergl.  §  S  dieses  Capitels]  aus  Locomoliv« 
fUbrer,  Heizer  und  Zu<;rflhrer.  Die  beiden  füruppen  der  Vorlcgeeolonne  zählen  1".  bezw. 
20  Mann.  In  einem  Arbeitstage  v<in  12  Stunden  wird  bei  einigermaassen  eingeübtem  Per- 
sonal eine  Qlelsätreckö  von  1  KUom.  verlegt.   Nimmt  man  indess  in  Bfleksieht  auf  man«  be 
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uuvuriMidlicher  Weiae  eintretende  Störungen  als  mittlere  Tagesleistung  nur  bUO*"  au,  ho  be- 
tragen die  getaniinten  Kosten  für  GetteUnsg,  Hdiong  und  Bedienang  der  Masehiiie, 
fUr  (las  Zugpersonal,  iVw  Löhne  der  Verlegerolonno,  Amortisation  und  Verzinsung  der  Kosten 
der  mMcbinellea  Einrichtungen  u.  s.  w.,  sowie  Unterhaltung  während  der  Bauzeit  pro  lauf. 
Mettr  Oleis  mir  (abgemndet)  1,33  Hk.  — 

d.  Legen  des  Oberbaues.    Nebenarbeiten.    Anschlagspreise  der  Schweiae- 


riMhen  GentralbAhn: 
Air  die  Pacht  von  Lagerplätzrn  der  S('lnv('11)  ii .  deren  jjebemahme, 

Aufschichtung  und  Beaufsichtigung  pro  StUck     .    .    .    .  0,10  fr.   (S,0  Pf.) 

ftlr  du  Einschneiden  der  Sehwelleo  von  gewöhnlichen  Dimensionen  u,04  -  (3,2  -  ) 
nirdas  Verfahren  derselben  von  den  LagerpUÜen  an  dieBahn  und  swar: 

für  Auf-  und  Abladeu   0.08  -    (6.4     -  ) 

für  Transport  auf  je  300"  Entfernung   U.U08  -    (0,ti4  -  ) 

Weiter  sind  n  berechnen : 

für  die  Lagerung  der  Schienen  in  der  Hanptniederlage  pro  Centner  0,02  -  (1,6  -  ) 
Air  die  Magazinirnng  der  Sehienenbefestigungsmiffel  in  der  Ilaupt- 

niederlage  pro  Centner   0,U4  -    ^3,2     - ) 

nir  das  Biegwi  der  Schienen  mit  Halbnessem  von  600"  und  weniger 

pro  <Vntner   0,10  -    (8,0  -) 

fiBr  das  Verführen  von  Schienen  und  Schienenbelestigungsmitteln  aus 

der  Hanptniederlage  an  die  Bahn  und  swar: 

fllr  Auf-  nnd  Abladen  pro  Centner   0,05  -    (4.0    -  ) 

ftr  Transport  auf  je  :<0(i'"  Entfernung  o.nnr.  -    fO,<t4  -! 


FUr  Abhauen  von  Schienen  und  Nachbohren  des  eiuon  Laachenluches  wird  ein  Accord- 
prei«  von  ea.  0,50  fr.  (40  Pf.)  pro  Stflek  genehmigt. 

Während  der  Bahnaaterhaltnng  sind  anf  Hannoversohen  Bahnstreeken  folgende  miaiige 

Preise  gezahlt: 

1  Schiene  an  'A  Stellen  klinken  nnd  die  obere  Kante  des  Kopfes  abfasen  .    .     10  Pf. 


1  Schiene  abhauen                                                              .    .    I    .    .  21  - 

1  l.aschenschraubenloeh  Iwhren   6- 

1  Schiene  aufladen   3  - 

1  Schiene  abladen   3  - 


Nacii  (!o8ohler  kostet  das  Krümmen  oder  Qenderiehten  eintr  Sehiene  0,15  bis 

0,20  fr.    12  bis  Mi  Pf.' . 

Nach  V.Weber   Polyt.  Centralbl.  IS4S,  p.  27;»  biegen  4  geübte  Arbeiter  in  einem 
Tage  von  12  Stunden  80  Schienen,  eine  Schiene  kostet  7,2  Pf. 

Feber  die  Kosten  des  Hobeln.-^  und  Bohrens  der  Sehwellen  auf  den  Braunschweigisclien 
Bahnen  vergl.  Organ  ISfi2,  p.  107,  auch  Polyt.  Centralbl.  1S(i2.  p  ini;«. 

e.  Angaben  Uber  Rosten  der  Oberbau-Geräthe  findet  mau  vollständig  in  Paulus, 
der  Eisenbahn-Oberbau.  AuchQosehler  (Tome  I,  p.  570]  giebt  eine  Uebermeht  derseUm. 
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Uteratof. 

Die  wichtigsten  Arbeiten  Uber  (ha>  Legen  des  Oberbaues  und  die  damit  in  Verbindung 

stolModkm  Ariieiten  irind  felgende: 

'OrgftoiMtion  des  Baudieustes  bei  der  8diireixeri«chea  CeotnJbahn.  II.  Band.  Oberban. 
'Paulas,  der  Eisenbahn-Oberbau.  X  Aufl.  Wien.  (Lelimaaa  nd  Wentzel.} 

*0oschler.  Trait«  pratique  de  l  entretisn  et  de  l'ezploitatk«  des  chemlns  d«  fer.  Pari».  Nobtot 

et  Baadry.  Tome  premier. 

*Conche.  Voie,  mat^riel  nnüaat  et  exploitatioD  tadmlqve  des  ebeaias  d»  fcr.  Fufs.  Dnod. 

Tome  premier. 

•UeWr  die  Vermitteliiup  der  <Jefälle,  sowie  der  geraden  und  gekrümmten  Slreckeu  auf  Ei»en- 
bahncD.    Zoitwlir.  f.  Bauw.  ISt'.s.  p.  loi. 

'Veniittelang  des  GefiUlwecbsels  nad  des  Curveaaaidilaitea  auf  £iieababaea.   DsMlbst  p.  433 
(naea  Annalas  des  ponts  et  ehaosi^.   IS67,  p.  312). 

Helaert,  Oebergangscurven  für  Eisenbahngldae  (Aachen.   Mayer  . 

•Hilf,  Der  daerne  Oberbau  —  Systeai  UUf  —  für  Eiaeobaha-Oieise  (Wiesbadea.  Kreidel}. 

Man  vergleiche  femer: 

Beteehnung  von  Spurenreiterung,  Schienenüberbtihung  und  Schieuenneiguug.  Zeitscbr.  des  Bajeri- 
schea  Areh.-  and  Iagea.-Ver.  1870,  p.  11  oad  p.  10. 

Geld  u  sc  heck.  Uebar  Enreltennig  and  EiUftaag  der  Sebimea  in  Krttanaoim.  B.-T.-Z.  IMI. 

p.  -121. 

Oareke.  Bestiannnngen  über  das  Maasa  der  nngMehea  Sekteaealag«  ia  den  Babveonren.  ZeÜMhr. 

f  Bauwesen   IV  .labr^r    Auch  Ot^n  1854,  p.  159  und  Polyt  Central»»!    1S54,  p  I0S4. 

Vujaiek,  C,  Ein  Diagramm  für  L'ebergangscunren.   Organ  f.  Eisenbahnwes.  l!>77,  p.  4s. 
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IX.  Capitel. 

AuBweichungea  und  Qleiskreuzuugen. 

Betrbeitet  von 

Ed.  »Souue, 

Bunik,  hwÜMMT  um  NiirtWkBlInni  tm  nanuU^t. 
(Hien«  TmM  XIX  bis  XXII  und  23  UoU»cbaiUe.) 


f  1.  Binleitug  lud  Uebenlelit  —  Auf  Wasaetstraasen  und  auf  LandwegeB 

kOunen  die  Schiffe,  die  Wagen  einander  ausweichen,  einander  Überholen,  wenden  und 
umkehren,  wie  und  wo  sie  wollen,  wenn  anders  nur  das  Wa»8er  tief  nnd  die  Strasse 
breit  genug  ist.  Auderen  Verhältnissen  unterliegen  die  Eisenhahnen  nnd  ihre  Fahr- 
zeuge. Auf  den  Hchienen  wUrden  Loconiotiven  und  Kisenhahnwagen  festgebannt  und 
darauf  betichränkt  sein,  sich  nur  rückwärts  uud  vurwärts  zü  bewegen,  weun  nicht  be- 
sondere Vorkehrungen  behufs  des  Aoaweichens,  Ueberholens  und  Wendens  der  Eisen- 
bahnfnlirwerke  getroffen  würden. 

Diese  Vorkehrungen  sind  verschieden,  je  nach  den  Wegen,  welche  Loeomotive 
ond  Wagen  machen  sollen,  und  je  naohdcni  einzelne  derselben  oder  ein  ganzer  Zug 
ausweichen  (»der  wenden  muss.  FUr  einzelne  Fahrzeuge  und  plötzliche  Itichtungs- 
veränderungen  kommen  Drehscheiben  nnd  Schiebebühnen  zur  Anwendung',  deren  Be- 
sprechung dem  XII.  ('aj)itel  dieses  Bandes  vorbehalten  ist.  Bei  allmählichen  Kich- 
toDgsveränderuugeu  dagegen  uud  für  die  Manipulationen  mit  ZUgeu  sind  diejenigen 
Anordnungen  xn  benutzen,  deren  6eq»rechung  wir  nunmehr  beginnen :  die  Weichen 
(Ausweiehungen,  Wechsel). 

Die  Weiehen  sind  in  gewisser  Beziehung  vollkommener  als  die  Drehscheiben 
nnd  Schiebebuhnen,  weil  sie  sowohl  für  einzelne  Fuhrwerke,  wie  fUr  ganze  Züge  zu 
gehrauchen  sind;  sie  sind  andererseits  unvollkommener,  weil  man  mit  ihrer  Hülfe  ein 
Umwenden  nicht  erreichen  kann,  wenigstens  nicht  ohne  Gleisanlagen  von  Über- 
mässiger Ausdebuuug  und  wiederholtes  Anhalten  der  Züge.  Es  kann  sein,  dass 
dieser  Uebdstaod  noch  eine  neue  Cmistruetfonsfofm  neben  den  genamiten  ins  Leben 
rufen  wird.  *) 

>)  M»a  vergl.  di«  GleisaDordnung  auf  dem  Bahnhofe  zu  Baltimure,  welche  das  Wenden 
der  LoeonotNea  ohne  Drehiefaeiben  ernQi^ieht,  fn  Perdonnet's  Tiaiti,  2.  Bd.,  p.  3Sft.  Ferner 
Sctieffler'«  Project  einer  Drehbsho  in  Zeitaehrift  Ar  BanweMii  18416,  p.  S47. 
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Im  Nachsteheudeu  werdeu  wir  nuu  /.uuuciiat  einen  Blick  auf  die  liistoriscbe 
Entwiekelung  der  Weiehenoonstraction  werfen  und  sodaim  die  Anocdnniig  der  üa- 
zelnen  Weiehen,  welche  die  Tlieiiniig  eines  Gleiees  in  xwei  unter  einem  spitien 

Winkel  liegende  Zweige  crmUglicht,  mit  ihren  Eünzelheiten  betrachten.  Hieran 
KcliliesBt  sich  die  Besprechung  der  Glciskrenzangen.  —  Am  Schlüsse  des  Capiteis 
haben  wir  die  mancherlei  Formen  zu  erläutern,  welche  hei  Anwendung  einer  Anzahl 
von  Weichen .  sowie  durch  Comhiiiutionen  von  Weichen  mit  Gleißkreuzungen  zum 
Vorschein  kommen  iWeiehenvcrbindungen,  Weieheustrassen,  Kreuzweichen  u.  s.  w.}, 
womit  wir  nns  den  Untersnehungen  n&liem,  deien  weitere  Aasftthmng  dem  Cqtitel 
Uber  Anlage  der  Gleise  anf  Stationen  vorbehalten  iet. 

§  2.  Aeltere  Formen  der  Weichen ;  Sehleppwelelien  nnd  WelolieB  aitt 
festen  SpftlM.  —  Eine  Weiehe  aoU  nach  Obigem  eine  Verbindong  zwischen  zwei 
unter  einem  spitzen  Winkel  zusammenlaufenden  Gleiten  II  und  .V  s.  nachstellenden 
Holzschnitt  Fig.  1]  herstellen.    Die  Eisenbahnfahrzeuge  können  ihre  i^weguugs- 

Fig.  I. 


riehtung  nicht  plOtslich  andern,  es  ist  somit  zum  Zweck  einer  Ablenkung  der  Wagen 
ans  der  Richtung  in  die  Richtung  H  H,  eine  Gurre  einsnlegen,  weiehe  bei  a 
das  Hanptgleis  JET,  bei  o  das  Nebengleis  N  tangirt.  Femer  muss  in  der  Gruppe 
vou  Schienen,  weldie  sich  auf  diese  Weise  Itildet,  Platz  für  die  Spurkränze  der 
Räder  gcschafTen  werden.  Auf  diesen  einfiachen  Grundlagen  beruhen  sämmtUche 
Weichenconstructioueu. 

Soweit  die  Wege  tllr  die  Spurkränze  der  Räder,  welche  in  der  Figur  durch 
Schraflfage  bezeichnet  wurden,  getrennt  von  einander  laufen,  sind  weaentfiche  Ab- 
weiohungen  ron  der  gewöhnlichen  Oberbaueonstruetion  nicht  geboten,  dagegen  müs- 
sen sowohl  am  Anfange  der  Ausweichung  (bei  a) ,  wie  am  Ende  derselben ,  wo  ein 
Schienenstrang  den  anderen  durchschneidet,  besondere  Anordnungen  getroffen  werden. 
Die  Ausweichung  zerfällt  somit  in  drei  Theile :  die  eigentliche  Weiche  ider 
Wechsel,  Ahlenkvorriohtun^i  .  die  W  eichene  urve  und  die  Kreuzungsstelle 
der  Schienen.-  Die  Weicliencurvc  tindet  sich  in  ziemlich  gleicher  Weise  hei 
allen  Ausweichungen ,  die  Ahlenkvorrichtnng  uud  die  Krenzungsstelle  sind  in  Tcr- 
sohiedener  Weise  oonstmirt. 

Unter  den  älteren,  hierher  gehSrigen  Anordnungen  sind  xuidh^htt  zwei  hervor- 
znheben: 

I .  Die  Schleppweiche  mit  Dreh  -  oder  Tanzschiene  an  der  Durchkrenzungs- 
stelle,  bei  der  man  am  Anlanu-  und  nni  Ende  der  Ausweichung'  die  Schienen  des 
Nebengleises  ganz  beseitigt  iintl  die  Schienen  des  Uauptgleises  bald  t\lr  die  eine, 
bald  fUr  die  andere  Fahrrichtung  gebraucht. 

2;  In  Betreif  der  Nomenclatur  der  Weichcu  herrscht  noch  tilehtiiic  iiöfhige  Uebereinstim- 
mnng  und  Klarheit.  Wir  werden  uns  inöglichat  an  die  Bezeichnungea  der  tecbniMihen  Verein- 
barungeo  halten.  Daaelt>at  scheint  man  die  gesammte  Anordnung,  dnreh  welche  die  Gleiee  Bit- 
einander  verbanden  werden,  mit  »Ausweichung",  den  vorderen  Tlieil  derselben  aber,  in  welchem  die 
Trennung  der  Cileiso  lieginnt.  mit  "WoicliP"  zu  btv.einlnuMi  Kür  den  Theil ,  welcher  sich  an  der 
Kreuzuugsstelle  der  Schienenstränge  bildet,  verdient  der  Nauie  »üorzstUck«  den  Vonug  vor  allen 
andere». 
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2.  Die  Weiefae  mit  feBteii  SpÜien  und  HenatBek,  bei  welcher  man  sieh  dar- 
aaf  beschrifankt,  die  ficliieneiitheile  da,  wo  sie  den  Spnrluttnsen  in  den  Weg  treten, 

sn  beseitigen. 

Die  beiden  genannten  Formen  verdienen  Beachtung,  weil  sie,  wie  ^lUe  primi- 
tiven und  einfachen  Anlagen,  eine  besondere  Lebenskraft  ztif^cn  und  noch  beut  zu 
Ta^e,  wenn  auch  nur  für  untergeordnete  Zwecke,  zu  j;el)rauchi'ii  sind. 

1.  Bei  der  Schleppweiche  (s.  Holigchuitt  Fig.  2  weiden  die  Schienen 
ab  und  a,  ö,,  welche  abwechselnd  fUr  das  Hauptglei»  und  für  das  Nebengleis  dienen, 
am  die  PnnlLte  a  und  o,  drehbar  gemacht,  mit  Verbindungsstangen  versehen  und  bd 
einfachster  Anordnung  mit  einer  Kette  oder  mit  einem  leichten  Hebelwerk  bewegt. 
In  gana  ihnlieher  Weise  Uesse  sieh  aneh  die  Drshschiene  op  constmiren,  wenn  man 


eben  Drehpunkt  bei  o  anordnete.  Man  sieht  jedoeh  Tor,  das  SehienenstUck  pp,  nm 
den  in  seiner  Mitte  liegenden  Pnnkt  o  bewegKeh  so  maehen. 

Bei  provisorisdier  Herstellung  von  Wdchen  (Ar  Arbeitebahnen,  miKarische 

Zwecke  n.  s.  w.  sind  die  bezeichneten  Constructionen,  ihrer  Einfachheit  und  Billig- 
keit wegen,  sehr  zu  empfehlen.  Ste  haben  aber  den  erheblichen  Nachtheil,  dasR  eine 
Kntirlcignng  unvermeidlich  ist,  wenn  ein  Wapen .  in  der  iiiclitung  N  II,  kommend, 
dit'  \\  eiche  Air  duH  Hanpfgleis  gestellt  findet.  Mau  hat  zwar  diesen  l'citelstand  durch 
sinnreiche  Constructionen  zu  heben  gewusst,  aber  nur  auf  Kosten  einer  starken  In- 
anspruchnahme der  Ffthrzenge  heim  Passiren  einer  unrichtig  gestellten  Weiche.  Bs 
wird  somit  bei  uns  in  neuersr  Zeit  die  Sehleppweielie>),  sowohl  in  ihrer  einfiMshen 
wie  in  ihrer  verbesserten  Form,  fUr  LocomotiTlMihnen  nur  selten  sur  Anwendung  ge- 
bracht, obwohl  sie  den  Vorthdl  hat,  dass  sie  einen  alhnKhlicben  Uebergang  von 
einer  Fabrrichtung  in  die  andere  enndglicbt 

Man  vergleiche  hierzu  die  nachstehende  Bestimmung  der  GrundzOge  I,  §  64: 
»Weichen  in  Oleisen  für  durchf;ehonde  Züge,  bei  welchen,   wenn  sie 
auf  ein  falsches  Qleis  gestellt  sind,  ein  Ablaufen  der  Bäder  von 

den  Schienen  vorkommen  kann,  sind  unzulässig." 

Auf  den  amerikanischen  Bahnen  tindet  man  die  .Schlcppweicbcn  noch  viel  im 
Gebrauch.  Man  stellt  dort  mit  Httlfe  derselben  nicht  allein  dreitheilige  Aasweichuno 
gen  (vergl.  §  23  dieses  Capitels)  in  billigster  Weise  her,  sondern  aneh  doppelte  drei- 
theiKge  Answeiebuiigen,  indem  man  von  xwei  Seiten  her  je  drei  Gleise  auf  eine  ein- 
Tilgt  Schleppweiche  führt. 

2.  Die  Answeiehnng  mit  festen  Spitzen  und  Herzstttek  eateteht, 


*l  Debil Izf^ichniinp'n  iiml  lii-^<'hrcibiint.'on  von  Schleppwoicben'fiiulet  man  n.  A.: 
£b.  Z.  1S47,  p.  107  (WUrttembergiscbe  Doppelschlcpp weiche). 
Perdonaet  et  Poloneeav,  Portefeulle  de  l'ingteieinr  des  cbeaiBt  d«  fer. 

Coucbe,  Voit!  etc.  I,  p.  348. 
OlgSD,  1S:0.  |)  24. 

SchlcppweicheD  luit  Sicberheit^vorricbtung  aus  Uartguss  wurden  s.Z.  von  Grasoo  in 
BMkae  bei  HsfdelMig  «Bgefertigt 

■M*Mk  4.  n-  ttmäUtM-'MMk  I.  4.  Aal.  25 
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wie  bereits  augegebeu,  dadurch,  dass  man  an  allen  Stellen,  woeelbot  Theile  der 
Sdtieaeii  den  SpnrkrftiiMn  bhidenid  in  den  We^;  treten,  die  enteren  tteseitigt. 

Der  nachstehende  Holzschnitt  (Fig.  3}  zeigt  die  Elemente  dieser  Weiche. 

Beii  b  und  b,  IcOnnen  die  Rüder  dine  Anetend  passiren,  es  ist  aber  erforder- 
lich, dass  denselben  aof  irgend  eine  Weise  der  Wog  entweder  in  das  Hanpfgleis  oder 
in  das  Nebengleis  angewiesen  wird.  Bei  sehmalspnrigen  Bahnen,  weldie  mit  leich- 
ten Wa^n  beüfthren  werden,  findet  man  noch  hente  die  besdofanete,  hOelist  einfiiche 


Fig.  3. 


Constmetion.  Der  Fferdeflihrer  des  Wagenzuges  giebt  nadi  Bedarf  einem  jed« 
Wagen  einen  leichten  Stoss  in  angemessener  Riehtnng  nnd  verhindert  aaf  diese 
Weise,  daas  die  Wagen  sich  rerlanlbn.  Auch  fttr  Stadtbahnen  genttgen  an  manehea 
Stellen  diese' einlhdien  Wochen  mit  festen  Spitsen. 

Die  Eiuzeliilioiten  einer  solchen  Weiche  sind  auf  Tafel  XIX,  Fig.  IS  (Weiehe  dtf 
Stuttgarter  Pferdebuhn,  8.  Organ  IS71,  p.  G2j  dargestellt.  Die  feste  Spitze  ist  an  eine — 
im  Urundri88  durch  Uurizontalschraffage  markirte  —  Platte  gegoaaen,  welche  zwischen  der 
Fahrwhiene  nnd  einer  das  Pflaster  abiehliesseiideii  Schiene  bpfestigt  ist.  Beide  Sduems 
sind  dem  gewählten  Oberbausysteme  entsprechend  Hartwichschienen.  Die  Querverbindong 
wird  durch  Kundeisen  z  z  bewirkt.  —  Bei  Anwendung  dieser  Weichen  wird  die  Anordnung 
der  Gleiae  am  besten  so  getrotfeu,  dau  bei  der  iilial'ahrt  der  Wagen  in  die  Ausweichung 
eme  Ableakvng  doeelben  von  der  geladen  Lhiie  nieht  stattfindet  (vergl.  Fig.  19,  Taf.  ZXÜ 
nnd  Organ  1867,  p.  46]. 

Bei  Stadtbahnen  ist  die  Möglichkeit  der  Anwendnng  von  Weichen  mit  ftisten 
Spitzen  dadnrch  gegeben,  dass  der  einselne  von  Pferden  gesogene  Wagen  sieb  sor 


Flg.  4.  Fig.  5. 


Noth  in  das  eine  oder  andere  Gleis  lenken  lägst,  für  Bahnen  mit  Locoraotivhetrieb 
inus.ste  eine  besondere  Vorkebniug  g«trofien  werden ,  um  einen  Seitendruck  auf  die 
Fahrzeuge  auszuüben.  Man  ordnete  die  in  der  roratehendmi  Fig.  4  angedenieton, 
bei  a  und  a,  drehbaren  Schienen  an,  welche  in  der  geseiehneten  Stellung  die  Bäder 
swingen,  das  Hanptgleis  zn  Tcrfolgen,  während  sie,  nach  angemessener  Venchidnmg, 
die  Wagen  in  das  Nebengleis  weisen.  Dergleichen  Schienen  haben,  ihrer  Wirksam- 
keit entsprechend,  den  Namen  Zwangschienen  bekommen.  Man  hatte  somit  eine 
Weiche  mit  festen  Spitzen  und  beweglichen  Zwangschienen  eonstndrt. 

Ganz  ähnlich  wurde  die  Anordnung  an  der  Durchkreuzungsstelle  der  Schienen 
getrotfeu.  Es  war  daselbst  zunächst  eine  Verlängerung  der  Schienen  Uber  den  Punkt 
p  hinaus  nach  p,  und  p„  erforderlich,  damit  die  Bäder  an  dieser  Stelle  nicht  jeder 
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DntentützaDg  eutbebrteu.  Die  Kuilkränze  »ind  bekanutlicb  erbeblicb  breiter  alg  die 
Schienen,  nad  kOnneo  somit  die  beidelineton  Flttgel-  oder  HomsebieneD  den 
Ridern  Untentntsong  gewihren,  bis  die  Spitze  des  HenstttdEs  ilinen  za  Hülfe 
kcnunl.  Ausserdem  waren  aber  aneh  an  dieser  Stelle  Zwaogsehienen  {zz,  and  z„z,„) 
«uncndnen,  zam  Brsati  der  zwischen  p  und  o  wegfallenden  Leitung  der  Bttder.  Diese 
ZwMigscbieneii  k<«nten  onbeweglieh  mit  den  Sehienenstrilngen  verbanden  werden. 

Die  Weiche  mit  festen  Spitzen  ist  fUr  LocomotiTbahDon  Hingst  verschwunden, 
unter  ihren  zahlreichen  Mängeln  ist  namentlich  der  hervorzuheben,  dass  die  Zuscliär- 
fangeu  der  Schienen  unter  dorn  wiichaendcn  Ofwicht  der  Fuhrwerke  nicht  Stand  zu 
halten  vermochten.  Wir  sehen  also  auch  in  Betretl"  dieser  Confitructioii  ah  von  der 
Besprechung  ihrer  weiteren  Ausbildung,  hehuf;*  Sicherung  der  Fuhrwerke  l)ei  unrich- 
tig gestellter  Weiche.  —  Aber  die  erörterte  Form  des  Herzstücks  nei)st  seinem  Zu- 
beh&r  hat  sich  im  Wesentlichen  bis  auf  den  heutigen  Tag  erhalten,  so  dass  wir 
wdteibin  nnr  die  Aosbildang  der  iMsehriebeneB  Orandform  an  antersaohen  haben 

WNd». 

AoBMr  SehleppwhienMi  und  festen  SpHieo  |^t  es  noeh  dne  dritte  GoDstrnetion, 
UM  den  Spurkränzen  in  der  Weiche  und  uu  der  Kreuxungastolle  der  Schienen  einen  ange- 
messenen Weg  anzuweisen.  Man  kann  iiänilich  die  Schienen  des  H.iupff^^leises  ohne  Unter- 
brechung durchlaufen  lassen  und  diejenigen  des  Nebengieiäuti  ao  auuniuen ,  daäs  die  Spur- 
blBieJIber  den  Sehieneo  des  HaiyitgleiBes  hinweg  gehen.  An  der  Krensungsstelle  ist 
alsdann  im  Nebengleis,  sobald  datsselbe  befahren  werden  soll,  ein  SehiencnstUck  über  die 
Schiene  d«'s  Haiiptj^lei.ses  zu  legen,  was  man  mitunter  bei  Interirnnbahuen  ausgcfllhrt  findet. 
l>ie  Weiche  aber  gestaltet  aich  in  dieseni  Falle  zu  der  auf  amerikanitichen  Bahnen  vorkom- 
menden  ug.  Kletterweiohe  (s.  Ann.  des  ponts  et  ehaosMies:  1872.  Sept.  p.  139  and 
ZeHsdir.  d.  Arch.-  n.  ÜBgni.-Ver.  Air  Hanniwer.  1873,  p.  300). 

§  3.  Weitere  AvsblUimg  der  Wetebeneenstniettoii.  Welehen  mit  fester 
ZwMgielileiie  «mI  nngleiehlaageB  ZnngeB*  Weiehen  mit  iwel  gleidduigeB 
Ziagen.  —  Neben  den  vorhin  besproehenen  Weiebenformen  haben  sieh  die  Weichen 

mit  beweglichen  Spitzen  Zungen)  ansgebildet.  So  viel  bekannt,  kommt  die  jetzt  bei 
Hanptbahnen  zienüich  allgemein  gebrttaclüiehe  und  weiter  unten  nfther  sa  bespre- 


chende Weiche  mit  zwei  gleich  langen  Znngen  schon  hei  den  Hlteren .  von  Ste- 
['henson  erbauten  Bahnen  vor.  Es  dauerte  aber  lange  Zeit,  bevor  sie  allgemeinen 
i:^ingaug  fand. 

Het rächten  wir  zunächst  einige  der  wichtigeren  Zwischenfornien. 

Uie  unvollkoninu'ue  Unterstützung  der  Rüder,  welche  die  Weiehen  mit  festen 
Spitzeu  gewähren,  wird  verbessert,  wenn  man  die  Lücken,  welche  der  Spurkränze 
wegen  liergestellt  werden  müssen,  dnreh  (Ab  bewegliches,  zugescbftrftes  Stttek  ans- 
füllt,  das  seinen  Drehpunkt  bei  b  (s.  yorstehende  Fig.  6)  erhielt.  Zar  Noth  genügte 
es,  dergleieben  »Weiebensnngen«  (Versebnbschienen)  nur  in  dem  conpirten  Strange 
des  Nebengleises  anzubringen.  Solebe  Weichen  mit  einer  Zunge  findet  man 
aoefa  für  nntergeordnete  Zwecke.    (Man  vergl.  Zeitschr.  f.  ßanw.  1860,  Blatt  62 


Flg.  6. 


Fig.  7. 
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und  1863,  Blatt  36.)  —  VoHkonmener  encbdiuifi  Mtllilieh  die  Wddiai,  iraMie 
swei  Zangen  erhielten,  es  verdient  namentUeh  die  Weiehe  mit  swei  nngleieh 
langen  Znngen  und  fester  Zwangsehiene  Beachtong.  (Skine  Fig.  7  obeo- 
stehend,  Detailuiehnong,  s.  Eb.  Z.  1847,  p.  191.) 

So  lange  die  Einselnlieiten  der  Weiolieno(Hi8tniotioo  noeh  nidit  gehörig  anh 
gebildet  waren,  musste  sich  beim  Anschluss  der  Znnge  an  die  »Backe«  [Gegen* 
scliiene.  Stookaohiene,  Ansehlagsehiene)  in  der  Flucht  der  SeUeaeninnenkaDte  eine 
l'iiel»eiibeit  zeigen.  Bei  es  nun,  das«  man  ansgeklinktc  Backen  anwendete  oder  dasa 
man  die  Zunge,  um  sie  nicht  allzusehr  zu  verschwächen,  an  ihrem  Knde  ein  wenig 
vurtieteu  Hess.  Beim  lüngern  Gehrauch  der  Weiche  konnte  sich  dieser  Tehelstand 
durch  Plattfahreu  der  .Schienen  leicht  vergnisseru ,  ganz  besonders  musste  dersellH- 
aber  fühlbar  werden,  wenn  sich  band  oder  Schnee  zwischen  den  Zungen  und  deu 
Backen  festsetzte.  Diese  Umstände,  welche  noeh  heatigen  Tages  die  giOsste  BmA- 
tnng  erfordern,  machten  die  Punkte,  an  denen  der  Anaehloss  der  Znngen  an  die 
Backen  stattfand,  an  besonders  gefllhrliehen.*)  Die  somit  entstehende  Oefahr  eiaer 
Entgleisung  der  Räder  der  Fuhrwerke  ward  aber  merklich  vermindert  durch  An- 
bringung einer  der  Znnge  des  Hanptgleises  gegenüberliegenden  Z waagschiene,  dnrch 
welche  ein  angemessener  Spielraam  xwischen  Kad  and  Znngenspitse  gesichert  weidss 
konnte. 

Weil  aber  die  Zwangscbiene  mit  zwei  gleichlangcn  Zungen  nicht  vereiob&r 
war,  so  machte  mau  die  eine,  und  zwar  die  Zunge  des  Nebengleises  kurzer,  aU  die 
andere  uud  erhielt  so  die  oben  bereits  namhaft  gemachte  Form  der  Weiche.  Dieselbe 
ist  längere  Zeit  auf  verschiedenen  Bahnen  mit  Erfrdg  benutzt  und  jedenfalls  zu  den 
voUkommeuercn  zu  rechnen.  Beachteuswertli  sind  die  nähereu  Mittheilungen,  welche 
Coaohe  (Voie  ete.  I,  p.  349  if.)  ttber  dieselbe  nmcht,  namentiioh  anch  seine  Be- 
sprechnng  der  von  den  obigen  abweichenden  Ansichten  Perdonnet*s.  Bs  nnteifiegl 
wohl  keinem  Zweifel,  dass  die  firagHohe  Constmcftion  in  Betreff  der  Sicherheit  min- 
dest ens  dasselbe  gew&hrt  hat,  wie  die  jetst  ttbliche  Anoidnnng. 

|..  g  Die  Weiche  mit  swei  langen  Zangen 

(s.  nebenstehenden  Holzschnitt  Fig.  8)  wnrde  der  Wädie 
mit  einer  langen  und  einer  kurzen  Zunge  nebst  Zwang- 
schiene  erst  von  dem  Augenblick  an  ebenbürtig,  al? 
man  in  Betretl"  der  Form  des  äussersten  Theils  der 
Zungen  eine  wesentliche  Verbesserung  einführte,  l^m 
^^^^  vorhin  besprochenen  grossen  L'el»elstandder  Zungen- 
weichen  zn  ?ennindem,  gab  man  den  Spitzen  der  Zungen  eine  doppelte  Zuschärfuog, 
man  Terringerte  am  Anslanf  der  Znnge  nicht  allein  ihre  Breite,  sondeni  anch  ihre 
Hohe  nnd  liess  sie  sonach  mit  ihrer  Spitze  unter  die  Backe  treten:  man  machte  lie 
»nnterschlagendtt.  Nachdem  dies  geschehen,  schien  die  Zwangscbiene  keine 
wesentlichen  Vortheile  mehr  zu  haben,  im  Oegeuthcil ,  es  war  ihre  Bcseitigang  im 
Interesse  der  Vereinfachung  der  Constraetion  und  behufs  Vermeidung  der  ScitenstSsse 
auf  die  IJäder,  welche  jede  Zwangschiene  zur  Folge  hat.  wHnschenswerth.  Weitere 
Vorzüge  der  Weiche  mit  ^^Icicli  langen  Zungen  sind:  Glcichmässigkeit  der  Spurweite 
im  Bereich  der  eigcDtlichcu  Weiche  uud  bei  gewissen  Formen  derselben,  die  Mög- 


«)  Mao  Teifl.  die  MotiTinng  von  »Wild'a  Fatentwekhe*.  Eb.  Z.  1847.  p.  71. 
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lidikeit,  Bechtiwduliai  und  linktweielieii')  ohne  wesentHeheii  NaehtheU  TerwecluelB 
sn  ktanen. 

Die  Weichen  mit  langen  Zungen  haben  in  der  Regel  solche  von  gleicher 
Lftnge,  nur  ausnahmsweise  kommen  f^eringe  Differenzen  in  den  Längen  der  Zungen 
vor.  In  frrRpserem  Maassstabc  und  in  einer  hinsichtlich  der  Einzclnheitcn  sorf^fältig 
ausgebildeten  Coustructiou  ist  die  Weiche  mit  gleichlangeu  Zungen  durch  die  i^'igg.  2t 
bb  3&  aif  Tafel  XIX  dargestellt. 

1 4.  SellwtwlrkeBde  Wetdien.  StellTorriditimgeii  der  Wolehen.  —  Die 
einfiic&en  Voiriditiiogen,  deren  num  rieh,  wie  oben  erwShnk,  mr  Bewegung  der  ver- 
stellbaren Schienen  der  Weichen  für  untergeordnete  Zwecke  bedient,  können  bei 
Locomotivbahnen  nicht  genügen.  Namentlich  bei  Zungenweichen  muss  die  Stcllnng 
der  Zungen  ho  sicher  wie  irj;cnd  miij;lich  tixirt  werden.  Ks  geschieht  dies,  indem 
man  mit  dem  Hebel,  welcher  dieselben  in  Bewegung  setzt,  ein  Gewicht  in  solcher 
Weise  iu  Verbindung  bringt,  das»  die  Wirkung  dieses  Gewichts  die  Zunge  in  einer 
bestimmten  fiiebtung  gegen  die  Backe  presst. 

Die  Anbringung  eines  Oegengewiehte  am  Hebel  des  Weicbenbocks  hat  aber 
noch  einen  weiteren  Vortheil.  Wenn  .eine  Weiche  fttr  das  HanptgleiB  gestellt  ist  und 
in  dieser  Stellung  durch  das  Gegengewicht  des  Weichenhebels  festgehalten  wird,  so 
wird  ein  ans  dein  Nebengleise  kommendes  Fuhrwerk  die  Weichenzunge  des  ilaui)t- 
glei.scH  von  der  Hacke  entfernen ;  das  Fuhrwerk  wird  ohne  Zuthun  eine?«  Wärters 
aus  dem  Nebengleise  auf  das  Ilaujjtgleis  lll)ergehen  köinien,  die  Weiche  wird  auf- 
gefahren«. Nachdem  aber  das  Fuhrwerk  passirt  ist,  bringt  das  Gegengewicht  die 
Znnge  in  ihre  finhere  Lage  anrttek  und  die  Weiche  steht  wieder  recht  fttr  das  Fu- 
liren  der  Fnhrwerke  beider  Richtungen  des  Hanptgleises.  Die  Weiche  luinn  in  vier 
Tcrsehiedenen  Weisen  durchfahren  werden,  im  Hauptgleise  vorwärts  und  rllckwllrts, 
vom  Haupfgleise  nach  dem  Nebengleise  nnd  nmgekehrt.  Das  Gegengewicht  am 
Weichenhehel  ermöglicht,  dass  nur  in  einem  der  vier  Fülle  eine  Redieminj;  der 
Weiche  durch  Menschenhand,  das  "Ziehen  der  Weiche«,  uiil»edingt  erforderlieh  i.st. 
Diese  Eigenschaft  hat  den  Üblichen  Weichen  den  Namen  »selbstwirkeude  Wei- 
chen« Tersehafll. 

Bei  xnnehmender  Ansdehnung  der  BahnhoÜMnhigen  warde  man  indess  darauf 
geflihrt,  Boeh  auf  weitere  Mittel  nnr  EMdehtemng  der  Bedioiung  der  Weichen  an 
sfamen.  In  den  Nebengleisen  der  Bahnhöfe  kommen  viele  Stellen  vor,  bei  denen  man 
von  einer  Hatiptfahrriehtunp:  kanm  sprechen  kann  Fflr  die  betreftenden  Weichen 
hat  die  Fixirun^  der  Stellung  des  Gegengewichts  keinen  Zweck  ,  es  ist  somit  auge- 
zeiirt.  das.^elbe  bald  an  der  einen,  bald  an  der  anderen  Seite  des  Weichenhebels  wir- 
ken zu  lassen  oder  einen  Weichenbock  mit  verstellbarem  Gegengewicht 
anittwenden.  Wegen  der  Details  dieser  CCnstmetion  vergl.  man  §  20. 

E«  sei  hier  noch  erwlhnt,  dsss  man  be!  Weielienbdeken  mit  festem  Gegengewicht 
früher  wohl  Haken  angebracht  bat,  uro  für  einige  Zeit  die  Wirkung  des  Gegengewichts  auf- 
znheben.  Einen  gleichen  Dienst  versehen  die  Klfitzchen  oder  Stützen  ,  welch«  die  Wärter 
wohl  unt«r  die  G^engewichie  der  WeicbenbÖcke  stellen,  am  sich  ein  Ziehen  der  Weiche  zu 
«npsren.  Dugladhrni  Hasswegefai  rind  für  Weiehen  fai  Hanpigleissn  nwttatttiaft,  dn  veeent- 
licber  Vortheil  der  sclbatwirkenden  Weiche:  Sicherheit  in  Betreff  der  Stellung  der  Zangen, 
geht  durch  sie  verloren  (vergl.  §  64  der  GrundzOge).    Fttr  Weichen  in  den  Nebengleisen 


Bei  der  Bestimmung,  ob  eine  Weiche  eine  »Uechtaweiche«  oder  eine  »Linkswoiche«  sei, 
•IsUl  niaa  deh  an  die  Spitze  der  Weicbeozuugen  und  wendet  das  Gesicht  dem  HenstUck  su.  — 
Baeken  nad  Zangen  fBkran  den  gemelnseliaftilehen  Nsnen  »Wetohflnsehleoeoi. 
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sind  di«;  Einfallliaki  n  uberfldasig,  seit  man  fUr  dieseUmi  Weichenbdoke  mit  TerBteUbarea 

Gegengewichteu  anweudet. 

1 5.  TMiiMie  TtnlnlMrangeii  Aber  die  (tatnietlin  der  AngwelehiiBgen. 

—  Bevor  wir  auf  die  Beeprechaiig  der  Einxelnheiten  der  Weiehenoonstmetion  ein«  * 
gehen,  stellen  wir  im  Kacbstehcnden  diejenigen  Fuigrephen  der  teehnieeheii  Ver- 
dnbamngcn  zusammen,  welche  hier  in  Betracht  kommen. 
Für  Haupteisenbahnen  gilt  Folgendes: 

§  68.  AuBweichimgen,  durch  welche  ganze  Zügo  fahren,  sollen  mit  Ra- 
dien von  mindesteuB  180"' angelegt  werden.  Wünschenswerth  ist  es, 
die  Endweichen  der  BahnhöfemitBadien  von  etwa  SOO*"  aaconatniinn. 
ZwiaiAen  den  beiden  QogenkrtiinmnngeB  einoe  Torhlnilnnietlrfina  acdl 

eine  gerade  Linie  von  mindeatena  6"  liegen. 
*Die  HeberiifihQng  dea  tnaaer«!  Sehienenahraagea  kenn  bei  den  Wel^ieii- 

Curven  unterbleiben. 
Die  VorgrösBerunK  der  Spurwoito  in  den  Curven  ist  bis  zu  30"""  zulässig. 
§  64.  Als  eine  zweckmässige  Construction  der  Weichen  wird  eine  solche 
mit  beweglichen,  gleichlangen  und  imtersohlagenden  Zungen  be> 
Belohnet. 

Die  Spitaen  der  Bungen  loUen  mindaatana  100*",  im  Uebrigen  loweilt 
anftohlagen,  daaa  an  keiner  Stelle  ein  Anatreifen  der  Blder  am  die 
Zunge  atattflnden  kann. 

Einfallhaken  bei  selbstwirkenden  Weichen  sind  unsul&ssig. 

Die  Gegengewichte  sind  in  der  Regel  zum  Umlegen  einzurichten. 

"Der  normale  Abstand  der  Leitkante  der  Zwangschienen  von  der  gegen- 
überliegenden HerzBtüokspitze  soll  l'°,384  mit  einer  durch  Ab- 
nutnmg  entatelienden  anUssigen  Abwetehnng  von  8*"  unter  dieoeaa 
ICaaia  betragen* 

•  Ba  empfiehlt  aioh,  an  der  Hersstüdkapttae  die  normale  Bpur  ehianhalten. 

Die  Zwangsohienen  lind  an  ihren  Bnden  ndt  mSgliohat  aidüankem 

Einlauf  zu  construiren. 

•Weichen  in  GleiBen  für  durchgehende  Züge,  bei  welchen,  wenn  sie  auf 
ein  falsches  Glois  gestellt  sind,  ein  Ablaufen  der  Bäder  von  den 
Schienen  vorkommen  kann,  sind  unsuläsaig. 

§  65.  Auawetehungen  fftr  drei  GHetae  aind  bei  gnter  Oonatmotlon  und 
entapreohender  Bignalvoniehtung  in  Haoptgleiaen  aoUaaig. 

§  66.  Die  Anlage  engliaolier  Wekdien  iat  anliaaig.  Ba  empOeblt  aldi 
dabei,  den  Krouzungs-Winkel  möglichst  stumpi;  jedenfldla  die  Bai* 
gung  des  HorzHtücks  nicht  kleiner  als  1  :  10  zu  machen ,  ferner 
die  Herzstückspitzo  bis  in  den  mathematischen  Durchkrouzungs- 
punkt  fortsuführen  und  bei  dem  Kreusungsstück  die  innere  Flügel- 
schiene bis  au  60""  über  Schienen-Oberkante  lu  erhöhen. 

§  67.  Bwiaidien  aaaaaunenlaufenden  01eia«i  iat  anf  8",500  Bntiemung 
von  lütte  au  llltte  der  Qleiae  ein  Marklraeieben  aaaubringen, 
welches  die  Gvenae  besaichnet,  hia  au  welcher  in  Jedem  Gleise 
Wagen  vorgesOboben  werden  dürfen« 
Die  im  Obigen  mit  einem  Sternchen  bezeichneten  Sfitze  gelten  auch  für  die 
Classe  I  der  sccondären  Bahnen.  Im  Uebrigen  iat  flür  diese  Art  Bahnen  Folgen- 
des festgesetzt: 
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§35  der  betreffenden  Grundzttge.  Answeichimgen,  durchweiche  ganse 
Zttge  gehen,  Bollen  in  der  Kegel  mit  Radien  von  mindestens  ISO"  an- 
gelegt werden. 

§36.  Auf  nicht  m i t  Locomot i ve n  and  Personenzügen  bofahre- 
nen  Gleisen  ist  jede  Gattung  von  Weichenconstruction  statthaft. 

Wegen  der  auf  die  Ausweichungen  bezüglichen  Bestiinmniij;en  des  Bahn- 
polizei-Reglements ist  §3  des  XVI.  Capitels  des  vierten  Bandes  unseres  Uaod- 
bochs  zn  vergleichen. 

f  ti.  Ermittelung  der  Weite  der  bei  den  Weichen  vorliommeudeu  8pur- 
knuriUoL  —  Bei  jeder  Anaweiehnng  siiyl  eine  Ansabl  von  Stellen  vorhanden,  an 
denen  die  Spnrkitase  der  BSder  iwisehen  swei  nahe  neben  einander  liegenden  Schie- 
nen hindurch,  in  »SparluraasriUen«  (Sparrinnen)  passiren  mllssen.  Solche  Stellen  fin- 
den sich  bei  den  Weichen  am  Drehpunkt  der  Zungen,  ferner  bei  den  Zwangschienen, 
zwischen  der  Spitze  and  den  Honischienen  der  Herzstücke,  und  auch  bei  den  in  den 
§§  21  und  22  zu  besprechenden  Gleiskreuznngeu.  Eine  genaue  und  saehgeniässe 
Feststellung  der  Weite  der  Spurkranzrillen  ist  ein  Gegenstand  von  besonderer  Wich- 
tigkeit ftir  die  Weichenconstraction.  Sind  dieselben  zu  eng,  so  werden  die  Räder 
der  Fuhrwerke  auf  eine  naehtheiUge  and  namentlich  für  die  Achsen  schädliche  Weise' 
sar  Seite  gediingt*),  sind  sie  an  weit,  so  enirteht  bd  den  Zangen  eine  allsnplOtK- 
liehe  Kichtungsveränderung  der  Fuhrwerke  und  bei  den  Henstttcken  eine  ttbermllssige 
Anadehnung  der  Ltteke  vor  der  Herzsttlckspitze. 

Betrachten  wir  zunächst  die  Weite  der  Spurkranzrille  an  der  Wurzel 
dem  Drehpunkte  der  Zungen.  Man  verlaiiirt  mit  Recht,  das«  an  dieser  Stelle  die 
inneren  Seiten  der  lliider  bei  normaler  Beschafienheit  derselbeu  die  Aussenkanten  der 
Zungen  nicht  berühren  sollen.  Es  würde  somit  nicht  genügen,  wenn  man  die  Weite 
der  Spnrkranzrille  gleich  der  halben  Differenz  zwischen  Sparweite  nnd  dem  Minimum 
der  lichten  Entfemnng  der  Radreifen  (vergl.  die  anf  Seite  35  ffieses  Bandes  citirten 

Paragraphen  der  GrundzttgeJ  d.  h.  gleich  1  =  39  oder  abgerandct  40""* 

setzen  wollte.  Dieses  Maass  ist  indess  das  Miniin nni  der  Weite  einer  Spurkranzrille 
und  hat  als  solches  Bedeutung.  Man  mnsB  vielmehr  den  ungünstigen  Fall  anneh- 
men, dass  ein  Kilderpaar  mit  abgenutzten  Spurkränzen  die  Weichen  passirt  und 
mit  einem  Spurkranze  hart  an  der  einen  Schiene  des  Fahrgleises  anliiiilt.  Da  nun 
nach  §  9  des  II.  Capitels  dieses  Bandes  die  Sparkranzbreite  oder  richtiger  der  Miui- 
amlabstaad  zwischen  Schieneninnenkaiite  nnd  der  inneren  Ebene  der  Radreifen  bei 

abgenntzten  Bildem  annähernd  in  +  25'»">  ugenonmiea  werden 

kann,  so  erhilt  man  für  die  Welte  der  in  Bede  stehenden  Spnikraasiille  ein  Tor- 

-llnfiges  Resultat  aus  der  Gleichung  1435— (13574-25)  =  53""".    Es  wurde  indess 

im  Vorstehenden  eine  gleichmlissi-^e  Abnntzang  der  Spurkränze  vorausgesetzt. 
Weil  nun  eine  solche  keineswegs  statttindet  —  es  kommen  Verschiedenheiten  in  der 
Breite  stark  abgenutzter,  zusamraengehörifrer  S|)urkränze  bis  zu  lo""  vor  — ,  so  ist 
es  zweckmässig,  jenes  Maass  zu  vergrüssem  und  60°"°  als  den  normalen  Abstand 
swisohen  Znngenwimel  und  Wefahenbaeke  aunnehnien. 


^  Hau  veigi.    Weber,  Die  Tadnik  des  Elseiibalm-Betriebes  in  B^og  auf  dl«  81ch«r- 
teH  dweslhsB  p.  185. 
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DieeeB  Mu»  gilt  »uädiil  Ar  die  an  der  geraden  WeidieBbAeke  befiadUebe 
Sporkranzrille.  Bei  Anordnimg  der  mm  Nebengleise  gehSrigen  Weicbeidweke  en- 
pfiehlt  es  dcb,  auf  die  Sparerweiterang  der  Weichenenr?e  ROcksieht  sa  nebmea  ibiI 
jenes  tfaass  am  5  bis  10""  zu  veigrOesem. 


Bei  den  ausgeführten  Weichen  findet  man  nicht  selten  Abweichungen  von  den 
gebenen  DimeoHionen.  Die  kleinsten  Spurrinnen  kommen  bei  franzönischen  Weichen  vor. 
DiesdbeD  sind  oft  nur  50"""  breit,  es  mögen  iadwn  in  If'rankreich  auch  aiiUere  Diowoüones 
d&t  Bider  flblieh  sein,  als  bei  nna.  Anen  die  Weiehen  der  Oeaterr.  Kordwestbahn  weino 
das  genanute  MuH.sH  auf.  Bei  den  Weichen  der  Hannoversehei  nnd  der  WOrttcuiberK'ii^hen 
Bahnen  ist  die  Weite  der  Bpurkratizrille  an  der  Ztinfrenwiirzel  =  55""".  bei  den  Wt^ichcn 
der  Oesterr.  SUdbahn  =  bi"".  Die  Preuss.  Oätbahu  und  die  jNiederi&ndiiiche  Staatöbaho 
verwMiden  gekrümmte  Zangen  nnd  habm  die  Weite  der  Rilto  an  b^eo  Seiten  dn  nnd  der- 
selben Weidie  verschieden  normirt,  und  swar  am  Stesse  bei  der  geraden  Weichenbacke 
auf  51  rosp.  in™"',  dHfr«'fren  bei  der  gebogenen  auf  57  und  resp.  H.T"".  lu  ülmlicher 
Weise  lindet  man  auf  den  Oldonburgischen  Bahnen,  welche  indess  gerade  Weichenzuogen 
venrenden,  bei  der  in  gerader  Linie  liegenden  Badw  eine  Weite  der  Spnrkranziille  tob 
55""  und  bei  der  in  der  Curve  liegenden  Backe  eine  solche  von  82""°.  Bei  den  noneren 
Weichen  der  Köln-Mindener  Bahn  beträgt  die  Weite  der  fraglichen  Spurkranzrillen  5ü  und 
bezw.  ö^"*".  52'°"'  kommen  vor  bei  den  Weichen  der  Main-Meckar-Bahn  i  b\i  rcsp.  62"* 
bm  den  Weichen  der  Ungarischen  Bidinen  n.  s.  f. 

Breite  der  Spurkran  zrilleu  zwischen  den  Zwangscliienen  der 
Herzstücke  und  den  Fahrschieueu.  —  lu  Rücksicht  auf  die  Spurerwciterung 
ist  es  zweciuuftssig,  das  vorhin  bezeiobnete  Maass  nicht  direct  festzusetzen,  sondetn 
ebe  Korm  fttr  den  Abstand  der  Ldtkonte  der  Zwaagsehienen  von  der  gegenüber- 
liegenden Herastttekspitse  an  geben.  Dieser  Abstand  wird  neaerdings  so  bemessen, 
dass  ein  Anfahren  der  HersstUckspitie  anter  allen  Umständen  vermieden  wird.  Er- 
mittelt man  nun  die  \  crschiedenen  Werthe ,  welche  die  »Spurkranzbreiten«  Air  die 
verschiedeDen  lichten  Abstände  zwischen  je  zwei  Rädern  (1357  bis  1363"*"  nnd  itir 
die  zulässigen  Spielräume  !(►  bis  25"'™)  annehmen  können,  so  ergiebt  sich  als  un- 
günstigster Fall  der,  in  welchem  neae  Räder  mit  dem  Maxinuiiabstand  von  1:^63"" 

anfgezogen  sind.   In  diesem  Falle  ist  die  Spnrkransbreite  so  ^^^^     (1363  4-10)  _ 

'U""'"  anzunehmen  und  somit  die  Entfernung  zwischen  Leitkante  der  Zwangscliiens 

und  Herzstückspitze  zu  KtGii  -f^l  =  1S94'""'. 

Dieses  Maass  ist  jetzt  in  die  tcclmischen  Vereinbarungen  s.  §  61  der  Grundzlige 
aosdrtlcklich  aufgenommen.    Weil  jedoch  die  Zwangschienen  einer  starken  seitlichen 
Abnntzung  unterliegen,  so  ist  eine  VerriDgeruug  desselben  um  3*""*,  also  bis  auf 
1391"B,  wenn  eine  solehe  in  Folge  der  Abnutzang  eintritt,  als  zulässig  bezeichnet 
worden. 

Ans  Vorstehendem  eigiebt  sieh  nnn  die  normale  Weite  der  fraglidien  Spar- 
kransriUe  an  1435  — 1394 41"«  nnd  die  Weite  bei  abgenntstem  Zostande  der  Zwang- 
sohienen  in  44"".  • 

Es  ist  nieht  ansgesoblossen,  fan  Nebengleise  eine  Spnrerweiterang  aoaehUessead 
an  die  Sparerwdterang  der  Weiehenenrve  aasaordnen  und  dem  entqnredrand  die  Weite 

der  Sparkranzrille  daselbst  am  einige  Millimeter  za  vergrOssem.  Besondere  Vortiieile 
gewährt  indess  eine  solelie  Anordnung  im  Allgemeinen  nicht,  auch  empfehlen  die 

technischen  Vereinbarungen  ausdrllcklich,  an  der  Her/stllckspitze  die  normale  Spar 
einzuhalten.    Uebrigens  kommt  bei  der  Entscheidung  über  die  im  Vorstehende 
geregte  Frage  aach  die  Länge  der  HcrzstUck-Geraden  in  Betracht 
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Abweichend  vom  Vorstehenden  bestimnik  «i»  BriaM  dflt  prenssisden  IGiiiten  flUr 
Handel  etc.  vom  21  Mai  1871  FolgendcB  ; 

1}  Der  noriuale  Abstand  zwischen  der  UenulUckapitze  und  der  Leitkaoie  der  gegen- 
Oberliegenden  Zwangsohiene  loll  betragen: 

im  geraden  Gleise  1391""", 
im  gekrämmten  Gleiae  IIMM""". 

2j  Die  Venninderung  dieaes  Abstiwdes,  weiche  durch  das  seitliche  Auächieifen  der 
RIdtr  gegen  den  Kopf  der  Zvangeebienen  allmlblieh  herbeigeflibrt  wird ,  darf  im  geraden 
Gleise  höchstens  2""',  im  gekrümmten  höchstens  3°""  betragen,  wonach  da»  zuI.Hssige 
Mini-mum  für  jenen  Abstand  sich  ergiebt  im  geraden  Gleise  zu  1389""°,  im  gelu'ümm- 
ten  tileise  zu  1391"". 

3)  Aneh  hn  gekrflnimten  Olmee  mua  am  Henatflek  die  normale  Spurweite  von  NaS"** 
innr  gehalten  worden,  damit  beim  Fahrun  gegen  die  Ilerzstückspitze  dal  Anprallen  der  Hin- 
terrftder  gegen  das  Knie  der  Flü^elsdiiene  tliunliclist  vermieden  wird. 

ij  Die  Breite  der  äpurrinne  zwischen  Zwang-  und  Fahrschiene  resultirt  demnach : 
im  geraden  Oleise  an  44  bis  hOebetens  46""» 

im  gekrtlmmten  Glei.se  zu  11  bi.s  höchsten.";  14""". 
Nachstehend  folgen  noch  einige  Notizen  über  die  zur  AusfUhrung  gebrachten  ein- 
schlägigen Maasse:  Die  Spurkranzrillu  der  Zwangschienen  misst  bei  der  Oesterr.  Südbahn 
4I*",  bei  der  Rdln-Hindener  Bahn  44""»,  bei  den  Württembergischen  Bahnen  .'i2""",  bei 
den  Oldeiibiirgischen  Bahnen  im  llauptgleise  45""'  und  im  Met»en^eiM  72"",  bei  den  Ungari- 
schen lialiiicn  und  bei  der  Oe.sterr.  Nord  westbahn  45""'. 

Breite  der  Spurkranzrillen  zwischen  den  Spitzen  und  den  FlUgel- 
schieneu  der  üerzstUclie.  —  Das  Minimum  fUr  das  genanute  Mauas  ist  nach 
VontebendeiD  41"".  Obwohl  msn  mvn  Ygnuilawmng  hat,  die  Weite  der  fraglichen 
Sporiunuinrillai  einigeniiftaesen  einznachränken,  damit  die  EntfenmDg  swisdieii  dem 
Kaait  der  FlUgelachiene  und  der  Heraattteksiutie  aii^t  allsolaag  wird,  so  geht  man 
duoh  nicht  bis  aif  jenes  Minimum  herab,  weil  b^  Annahme  desselben  ein  Anfithren 
der  Fliij^elHcbienen  DOTenneidlidi  sein  würde,  man  mmmt  vielmehr  Weiten  von  45 
bia  öü°"°  an. 

Die  oben  erwähnte  MinistenalverijOgung  schreibt  49"""  als  Normahwaaw  Tor.  — Son- 
stige Maasse  sind  folgende : 

Die  Ornson 'sehen  Hartgossherzstücke  haben  46"",  die  Rlteinisehe  Bahn  43"",  die 

Braunschweigischen  Bahnen  n'/^"""'-  die  Taiinnsbahn  12""".  die  Köln-Mindener  Bahn  und 
die  Wllrttembergischen  Bahaeu  49""",  die  Oesterr.  ättdbalm  bO^/i'^,  die  Oldenburgischen 
Bahnen  SS""  (Englisehe  Bahnen  38  bis  4  ?•/,""  s.  E.  V.  Z.  1863,  p.  86).  Wegen  gründ- 
licher MotiTinmg  des  bei  der  Küln-Mindeuer  Bahn  gewühlten  Maasses  v<jii  49'""  ist  Organ 
IS71,  p  •2'2:i  711  verp-leirlien.  Bei  den  Hannoverseben  Bahnen,  bei  der  Main-Weser-Bahn 
und  bei  den  Badiscbeu  Bahnen  findet  man  !&'""',  bei  der  Oesterr.  Nordwestbahn  45  bis  53"", 
b«  den  Ungarisehen  Bahnen  53  bis  57"".') 

§  7.  Urimilrifls  der  Weichenzungen.  Länge  derselben.  Abstand  zwischen 
Zunge  nnd  Baeke.  —  Bei  der  Constmetion  der  Einseinheiten  der  Anaweiehangen 
j^egt  man  die  Innenklinten  der  Schienen  als  Constmetionslinien  tn  benntaen,  von 
denjenigen  Schienenstrang  des  Hauptgleises ,  wdcher  das  Herzstllek  nicht  trifft, 

aniizugehen  und  sodann  den  äusseren  Schienenstrang  der  Weichcnciirve  fesfznlcgen. 
Der  Ausgangspunkt  fUr  die  Construction  der  (eigentJiehenl  Weiche  ist  der  Punkt  b^ 
der  nachstehenden  Figuren,  welcher  an  der  Schieneuinneuluintc  die  Grenze  zwischen 


')  Wegen  vcr.scliicdcner  im  Obigen  nicht  bcriüirtcr  Einzelnheiten  sind  zn  vergleichen ; 
Organ  1876,  p.  4h;  daselbst  1h77,  p.  2Q,  Deutsche  Bauzcituug  Ib75,  p.  24;  Notizbl.  des  Arch.-  u. 
Iiigen.-Ver.  dir  Miederrhein  und  WestfUen.  1675,  p.  M  (an  lelatgenaanter  Stelle  eine  eingehende 
BesptenliMng  des  «hen  enrihnlen  Mfadstertal-Erlaases). 
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der  ZoDge  and  der  Weichencurve  bildet.  Der  Abstand  ii,  ist  gleich  der  Weite  der 
Spurkranzrille  an  der  Ziingenwurzel  (b.  d.  vorigen  Paragraph;  plas  Schienenkopf- 
breite.  Derselbe  ist  somit  bei  GO*'"  breiten  Schienen  zu  60  -|-60=  120""  anzuneh- 
men. Wenn  man  jedoch,  wie  bei  der  Köln-Mindener  Bahn  üblich,  die  lichte  Weite 
zwischen  Backe  und  Zunge  zu  56"""  annimmt  und  die  Breite  der  Schienenköpfe  in 
der  Gegend  der  Wurzel  der  Zungen  durch  Bearbeitung  der  Aussenseiten  etwas  ver- 
ringert, so  läsBt  sich  jener  Abstand  ohne  Beeinträchtigung  der  Construction  auf  115"" 
einschränken. 

Fig.  9. 


Auf  den  ersten  Blick  könnte  es  nun  scheinen .  als  ob  die  Länge  a  b  der 
Weichenzunge  s.  nachstehenden  Holzschnitt  Fig.  10)  aus  dem  Radius  der  Weichen- 
curve und  aus  dem  gegebenen  Maasse  bh,  =  p  berechnet  werden  müsste.  Die  be- 
treffenden Hechnungen,  bei  denen  die  bekannte  Annäherungsfonnel  x  =  V2  r/>  ver- 
wendet werden  kann ,  ergeben  fHr  grössere  Hadien  eine  unausführbare  Länge  der 
Weichenzunge  lOber  8"  l>ei  300"  Hadiusj,  Uberhaupt  aber  Zungen  von  verschiedenen 
Längen  hei  verschiedenen  Hadien.  Die  Rücksicht  auf  Einfachheit  der  Bau-  und 
Unterhaltungsarheiten  fordert  aber,  dass  für  alle  Weichen,  auch  bei  verschiedenen 
Radien  der  Weichencurve,  ein  und  dieselbe  Form  und  Länge  der  Zungen  eingeführt 
werde  und  femer  veranlasst  die  Rücksicht  auf  die  Haltbarkeit  der  Zungenspitzen 
Abweichungen  von  den  besprochenen  mathematischen  Linien. 

Es  ergeben  sich  nun  drei  Auswege  in  Betreff  der  Anordnung  der  Zungen. 

1 .  Man  ordnet  dieselben  nach  einer  geraden  Linie  an,  welche  bei  b,  die  Weichen- 
curve tangirt  (s.  vorstehenden  Holzschnitt  Fig.  9). 

2.  Man  begrenzt  dieselben  durch  einen  Kreisbogen,  dessen  Tangente  am  Dreh- 
punkt der  Zunge  zugleich  Tangente  an  der  Weichencurve  ist  (s.  nachstehende  Fig.  10). 

Fig.  10. 

b  ' 


3)  Man  lässt  den  Kreisbogen,  welcher  die  Zunge  begrenzt,  die  Innenkante  der 
Weichenbacke  schneiden  (s.  nachstehende  Figur  11). 


Fig.  II. 


\9 

\ 

In  Jedem  dieser  drei  Fälle  ist  der  Winkel  a,  welchen  eine  an  den  Punkt  b, 
gelegte  Tangente  mit  der  Richtung  der  Weichenbacke  einschliesst ,  als  besonders 
wichtig  zum  Voraus  zu  ermitteln.  Man  kann  denselben  den  Zangenwinkel  nenneD. 
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0,120 


Im  ersteu  Falle  erhiilt  nran  bei  5"  ZuogeüUiuge  tg  a  = =  U,024. 

Im  zweiten  Falle  ist  die  ideale  Länge  der  Weiehenzunge ,  anter  Annahme 
TOD  l^o"'  KiidiuH  fWr  die  Krllnimiing  derselben  =  V  2.  ISO.  0,120  =  (>, 57.  wofllr  in 
der  Ausführung  wegen  Abstumpfung  der  äussersten  Spitze  's.  die  Fig.  10.  etwa  5" 
bis  5'",5  einzuführen  sein  wUrdeu.    FUr  die  hier  beispielsweise  gewählten  Zahlen  er- 

hAlt  man  snr  Bestiminong  der  Zangenwinkel  (gemui  gemg)  tga  —  ^7^^  —  0|0366. 
Bezdchiiet  man  im  dritten  Falle  die  Länge  der  Zange  mit  Jl,  den  Badina 

derselben  mit  q,  ho  ergiebt  sich  leicht  arc  a  =      -f-  -—•  Setzt  man  hier  />  —  0.120", 

jl  =  f)™,!»  und  Q=  180",  so  erbillt  man  arc.  ft  =  (l,():nO,  welchen  Werth  man  bei 
der  geringen  Grösse  des  Winkels  «  auch  fUr  tg  er  bcnut/cii  kann.  —  Die  finf^liche 
Anordnung  der  gekrUnimten  Zungen  ist  beaicbteuswerth  und  beispielsweise  bei  der 
Oesterreichisclien  Slldbahn,  der  Kaiserin -Elisabeth -Bahn,  der  KOln-Mindener  Bahn 
v.  A.  eingeflihrt. 

Die  ConstmetionsUnie  fttr  die  zweite  Zunge  ist  stets  eine  gerade  Linie»  die 
ttbrigen  Gmndrissbegpensnngen  der  Znngen  riefatsn  sieh  im  Wesentliehen  nach  der 
Form  der  Weiebenbaefcen. 

Die  Weiohenbacken  sind  etwa  0",5  Ittnger  an  Debmeo,  als  die  Zangen.  Die 
im  Vorstehenden  fttr  die  letzteren  angegebenen  Bfaasse  sind  Mittel werthc.  Eine  Ab- 
weichung von  etwa  0°,5  darunter  und  darUber  kommt  vielfach  vor.  in  neuerer  Zeit 
hal)en  verschiedene  Verwaltungen  die  Längen  der  Zungen  und  Hacken  sogar  namhaft 
;die  Zungen  auf  t)°',0  und  selbst  vergrössert.  Es  ist  fraglich,  ob  mit  einer  sehr 
grossen  Linge  der  Znngen  viel  gedient  ist.  Man  eiaehtet  im  Allgemeinen  eine  Lllnge 
der  Znngen  Tim  5*  fUr  genügend.  Eine  Länge  von  5"«5  seheint  sieh  anch  so 
bewähren,  von  einer  noch  grosseren  LAnge  sind  einige  Verwaltmigen,  welehe  dieselbe 
einfthrten,  sehen  wieder  znrttckgekommen. 

Es  fragt  sieb  nnn,  ob  die  geraden  oder  ob  die  gekrümmten  Znngen  den  Vor- 
zug verdienen.  —  Die  geraden  Znngen  waren  frtlher  die  gebränchlicheren :  für  sie 
spricht  Kinfachheit  der  Herstellung  und  der  Umstand,  dass  man  ausnahmsweise  den 
Anfang  der  Wcichencurvc  von  der  Wur/.el  der  Zunge  entfernen  kann,  auch  dtirften  sie 
vielleicht  baltbarer  sein,  als  die  gekrUmmten  Zungen.  Die  letzteren  haben  dagegen 
die  Vortheile  einer  meikHehen  Verkttnsnng  der  Länge  der  Answeiehan^  nnd  einer 
aihnählieheren  Ueberieitnng  der  Räder  in  die  gekrttmmte  Streekef  aneh  wird  bei  ihnen 
die  BerUhrungsfläehe  xwisehen  Beeke  nnd  Zunge  in  der  Regel  länger  ausfallen»  als 
bei  geraden  Zangen. 

Bei  Wahl  der  einen  odw  der  anderen  Constrnction  wird  indes»  auch  auf  die 
rJnisfjp  des  Bahncomplexes,  nm  den  es  sich  handelt,  Kücksicht  zu  nehmen  sein.  Hei 
lieschrankter  Ausdehnung  desselben  muss  der  Vortheil  der  Weichen  mit  geraden  Zungen, 
das8  sie  sich  als  Ucchtsweiclicn  und  als  Linksweichen  verwenden  lassen,  ziemlich 
hoch  angeschlagen  werden.  Ausgedehntere  Bahnanlagen  gestatten  schon  eher  die 
Anwendung  einer  unsynimetrisehen  Conatmetion  nnd  somit  die  Einflihning  versehiede- 
ner  Formen  für  ▼eischiedene  Fllle.  —  Im  Allgemeinen  durften  indess  die  Vortheile 
der  gekrümmten  Znngen  Bberwiegend  sein  nnd  es  werden  letitere  mehr  nnd  mehr 
eingeführt. 

Bei  Anwendung  einer  gekrttsunten  Zunge  ist  es  nicht  unbedingt  nothwendig, 
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dass  auch  die  gegenüberliegende  Backe  des  Hauptgleises  gekrümmt  sei,  es  sprechen 
vielmehr  rnanehcrlci  GrUudc  daflir,   ilieselbe,  wie  in  Flg.  25,  Tafel  XIX  dargeflteUt 

ist,  gerade  zu  machen.   Verfrl.  Or^'an  1S71,  p.  ITC). 

Ks  kommen  auch  Zungen  vor,  welche  zum  Tbeil  gebogen  und  lum  l'b&il  gerade,  und 
WeloheasehieiMii.  die  nach  Teriddedenra  Radien  g«krflinmt  atnd.    Denurtige  Anordnangas 

(Uber  welche  Winkler:  Vortril^^  üIh  r  Kisenbahnbau ,  p.  71  und  der  3.  Sapplementbtad 
des  Organs.  Frage  A.  12  zu  vi  r^lcicbtMii  dürften  hervorragende  Vortheile  im  Vergleieh  mit 
den  besprucbenen  Uauptformon  uicbt  haben. ^) 

Die  FeststeUong  des  Abstendes  iwiseben  der  loaieiifeii  SpItM  der  Zunge  nnd 

der  Backe  (des  Spielraams  ftr  die  Znngenspitie)  hat  in  der  Weise  an  erfolgen,  daas 

die  Bttder  die  erstere  niemals  berOkren  kütanm.  Man  wird  in  dieser  Beziehung  aieher 

gellen,  wenn  man  die  Weite  der  Spnrkranzrille  verdoppelt  and  somit  jenen  Abstand 
SS  Ü",I2  setzt.    Verj;!.  aueh  §  fi4  der  nnin(l/.llL''o. 

F.fi  ninss  Keliliesslieli  nueh  hettiei  kt  werden,  das«  man.  bei  Anordnung  des  Grund- 
risse»  <ler  Weielienznngen,  von  vornherein  auf  die  enj^lische  Weiche  §  26i  dadurch 
Rücksicht  nehmen  kann,  du^s  mau  auch  an  der  von  der  Backe  abgekehrten  Seite 
eineAbschrUgung  des  unteren  Thdls  der  Zuugenspits&e  anordnet  [s.  Organ.  1871,  p.  22G). 

§  8.  ProliUnuig  dar  WeieheaiongeB  ud  *  der  WalekmfeMkei.  —  Die 
Weichenzongen  wurden  früher  ans  Schienen  gewOlinliehen  Profils  hergeRtellt.  Es 
verschwindet  dabei,  von  der  Wurzel  nach  der  Spitze  /u  an  beiden  Seiten  der  Schiene 
allniählich  zuerst  ein  Theil  des  Kopfes,  schliesslich  dieser  ganz  und  an  der  einen 
Seite  ein  Theil  des  Fusses,  so  dass  die  Spitze  als  ein  verlängerter  und,  wegen  des 
Untcrschlagens  der  Zungen,  oben  zugescbärtiter  Sehieneusteg  mit  einem  halben  Fnsse 
erscheint.  Der  Kopf  der  Backe  bleibt  unverändert ,  vom  Fasse  derselben  wird  ein 
kleiner  Theil  weggenommen,  um  der  Zunge  Flala  au  machen.  Blan  yergl.  Fig.  3—4 
auf  TtM  XIX.  Die  Zunge  erhlUt  erst  in  ca.  0",5  Entfernung  von  der  Spttie  eine 
Lauffläche,  der  mdere  Tbeil  der  Zunge,  soll  nur  sum  Führen,  nicht  aum  Tragen  der 
Bider  dienen. 

Diese  Formen  sind  nicht  frei  von  Uebeistlinden.  Wenn  ein  liad  in  die  Weiche 
eintritt,  so  presst  es  zunächst  mir  die  Backensehicnc  nieder,  ohne  auf  die  Zunge 
einen  Druck  auszuüben,  die  letztere  hat  somit  bei  der  keilförmigen  Form  ihres  oberen 
TheilB  das  Bestreben,  sich  von  der  Backe  su  entfernen.  Ein  solches  Abdringen  der 
Zungen  von  den  Backen  wird  namentlich  dann  stattfinden,  wenn  die  SebweUenlage, 
auf  welcher  die  Weiche  ruht,  nachgiebig  ist  und  wenn  die  Weichenbacken  das  ttkere, 
bimftrmige  Schienenprofil  haben.  Es  ist  nicht  anzunehmen ,  dass  dnrch  den  be- 
qirocbencn  Umstund  allein  merkliche  NachtlK'ile  entstehen  k^innten.  Eis  sind  aber 
noch  mancherlei  andere  Veraidassungen  einer  Kiitterimng  tler  Zungenspitzen  von  den 
Backen  vorhanden.  Einige  derselben  sind  bereits  ol)eu  i§  3)  namhaft  gemacht.  Als 
weiter  hierher  gehörig,  niuss  hervorgehoben  werden,  dass  die  Zungen  in  ihrer  be-  . 
sobrieheuen  Fom  wenig  Widerstandsfittiigkeit  gegen  seitliehe  Inanspruchnahme  haben, 
so  dass  sieh  merkliche  Bewegungen  der  Zungenspitaen  seigen,  wenn  die  Yorderrider 
schwerer  Fuhrwerke  sich  scharf  gegen  die  Stelle  logen,  an  welcher  die  Zunge  einer 


Bei  den  Wetekm  der  Oettorr.  SUdhaba  sind  die  Zangen  von  wigleieber  Utaige.  Aoob 

die  Carl- Lud wigabahn  und  dio  Thclsabaho  haben  ungleich  lange  Zungen;  im  Debrigsa koaunsa 
dieselben  in  neut>rer  Zeit  selten  vor.  Bei  dieser  Anordnung  fallen  die  Zungen  des  Nebengleises 
kürzer  aus,  als  diejenigen  des  ilauptgleises  und  ISsst  dieselbe  allerdings  sich  dadurch  motivireo. 
daas  die  «nteren,  wdl  aie  die  Ablenknng  der  Fohrwarka  baiorgen,  stib&er  beauiuiMdit  woden,  also 
kiHltiger  eoostmirt  sda  wUmsb,  als  die  leMerea. 
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aettUeben  UntenHUxung  dnnsh  die  Baeke  entbehrt.  Et  ist  feiner  sn  bertldUiebtigeii, 

4n88  die  Mittelachsen  scchsriLdriger  Fuhrwerke,  bef^onders  die  Mittelachsen  mehrfach 
gekuppelter  Locomotiven.  das  Bestreben  haben .  die  Zungen  zur  Seite  zn  schieben, 
wenn  sie  in  die  Weichen  eintreten ,  worüber  die  ausführliche  Mittheilim^'^  Zeitachr. 
f.  Bauw.  1*>f»l,  p.  519  7,n  verf^lcichen  ist.  Diese  Umstände  kJiunoii.  iiaiiu  ntlich  beim 
Zos&mmeutrcircu  uielirercr,  ein  merkliches  Abschieben  der  Zuugenispitzen  von  den 
BndMD  nnd  hierdnieh,  telbtt  bei  noTmaler  Bediennog  und  Unterbsltung  der  Wdehen, 
Entgldsmigon,  nsmentlieb  der  hinteren  Aehsen  eeebsrSdriger  Fuhrwerke  m  Wege 
bringen.  Frtther  kam  ein  Seehrtel  sixnmtlieher  Enlgldenngen  auf  den  dentsehen 
Eisenbahnen  anf  Rechnnng  eines  mangelhaften  Ansohlusses  der  Zungenspitzen. 

Von  der  Sicherung  der  Fahrxenge  gegen  die  geschilderten  Gefahren  wird  später 
wiederholt  die  Rede  sein.  Hier  sind  zunächst  zwei  Maassregeln  zu  erwähnen :  die 
Anordnung  einer  Spurerweiterung  in  der  Gegend  der  Zungenspitzen  und  die  Anwen- 
dung von  Zungen  mit  kräftigem  Profil. 

Eine  Spurerweiterung  von  5  bis  10""  am  Anfang  der  Weiehe  ist  bei  Tenebie» 
denen  Verwaltungen  eingeftthrt,  die  Wurzel  der  Weiehe  mnss  im  Hanplgleise  seihet* 
redend  wieder  die  normale  S|Mirweite  aufweisen.  Man  entfernt  durch  dieses  einfache 
nnd  kosteidose  Mittel  die  Zungenspitze  einigemiaassen  aus  dem  Bereich  der  Räder. 

Eine  kräftige  Form  der  Zungen  wird  erreicht,  indem  man  den  Sehienenfuss 
derselben  etwas  höher  legt  als  den  Fuss  der  Backen  und  ein  von  der  gewühulichen 
SchieneDform  abweichendes  Profil  wählt. 

Von  dergleichen  Profilen  giebt  es  eine  Auswahl. 

In  Fig.  1,  Tafel  XIX  ist  das  ältere  glockenförmige  Profil  (Hut-Profil)  der  Ktfbi-* 
Ifindmer  Bahn  dargestdlt,  die  eine  der  ersten  war,  weiehe  die  Torbesserten  Znngen 
einfllhrten  (veigl.  Eb.  Z.  tS55,  p.  119). 

Aehnlieh  ist  das  Weioheninngenprofil  der  KreuK-Knstrin  -Franklhrter  Bahn 

(s.  Zeitschr.  f.  Bauwesen  IS60,  p.  399),  der  T^ns-Bahn  (s.  Fig.  10  und  Fig.  14, 

Tafel  XIX)  und  anderer  Bahnen. 

Die  Tbttringische  Bahn  hat  eine  vierseitige  Zunge  mit  oben  abgerundeten 
Kanten  (vergl.  Zeitsehr.  f  Hauw.  18(;o.  p.  iiinii.  Ans  diesem  Profil  wird  nur  SOTiel 
weggearbeitet,  dass  die  Spurkränze  der  Itäder  gerade  riatz  tinden. 

Die  (>e8terreichij*che  SlUlbahn  hat  ein  \viiikelforniige8  Profil  eingefllhrt  (vergl. 
die  Figuren  5.  7  und  8,  Tafel  XIX  und  die  Zeichnungen  in  i'OeHterr.  Eisenbahnen« 
Ton  Etsel.   Band  II,  Blatt  7—9).  Ein  anderes  unsymmetrisches  Profil  ist  in  Fig.  19, 
Tafel  XIX  daigeslellt,  die  Vertheile  derartiger  Profile  sind  im  Organ  1871,  p.  175  • 
und         p.  165  besproehen. 

Ueher  ein  T*fSnniges  Profil  vergleiehe  man  »Die  eiserne  Eisenbahn  von  Heu> 
Singer  tou  Waldegg«  p.  34. 

Beaehtnng  dttrfte  femer  ein  Weichenznngenprofil  verdienen,  welehes  anf  der 
Tilsit-Insterbnrger  Bahn  und  auf  der  Prenssischen  Ostbahn  eingefllhrt  ist  und  von 
Winkler  Vorträge  Uber  Eiscnbahnbau  p.  561  empfohlen  wird.  Dasselbe  zeigt  die 
Grundform  eines  gewöhnlichen  Schienenprofils,  ist  aber  von  geringerer  Höhe  als  letz- 
teres und,  was  die  8tegl)reite  und  die  Fnssdicke  anl)etriflFt,  kräftiger  gestaltet.  An- 
gemessene MateriaWertheilung ,  gute  Verbindung  der  Zunge  mit  der  benachbarten 
Sddene  der  Weiohenenrven  und  ein  sweefcmissiger  Uebergang  von  dem  Profil  der 
Zongenspltien  sum  vollen  Zungenprofil,  unter  Einsehrtakung  der  naehtheilig  wirken- 
den, sdirilgliegenden  Bertthrangsflllehen  awisehen  Backe  und  Zunge,  aeiehnen  die  ge- 
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nminte  Constrnction  Tortheilhail  m.  AndeieneitB  ist  dieselbe  aber  aodi  nieht  firei 

▼on  üebelständen,  worüber  ZeitRchr.  d.  Iteterr.  Ing.-Ver.  1869,  p.  178  zu  vergleichen. 

Weitere  Angaben  Ul)er  \Veiehcnznngcn-lVofile  findet  man  in  den  Verhandlun- 
gen der  MUuchener  Techniker- Versaninilung  (Referat  Uber  die  Frage  A.  No.  12), 
Organ  1S7(I,  p.  30.  daselbst  1872,  p.  H'>:i  mid  lS7:i,  p.  17S.  Ander  zuletzt  genann- 
ten üteMc  wird  namentlich  hervorgehoben,  da88  eine  solide  Ausführung  der  Spitzen 
mir  mtfglieh  ist,  wenn  das  Profil  der  Zangen  von  YomhereiD  unter  BerBckricbtigang 
der  Anfertigung  der  Spitien  entworfen  wird,  dass  die  Zungenspitze  eine  mUg^idut 
gnwRe  nutzbare  Liage  erhalten  mass  und  dass  eine  Verlegung  der  Spitie  in  den 
der  Schiene  nnzweckniässig  ist. 

Auch  die  im  J.  1874  abgehaltene  Versammlung  der  Techniker  des  Vereins 
Deutscher  Kisenbahnvcrwaltnngen  hat  sich  eingehend  mit  dem  in  llede  stehendeD 
Gegenstände  beschäftigt.  —  Es  war  folgende  Frage  gestellt: 

vWas  für  ein  Profil  der  Weichenzungen  an  der  inneren  Seite  veriiOtet,  beim 
Befahren  gegen  die  Spitie,  am  wiiksamsten  das  Auflaufen  der  RadflantBchen  bei  stark 
ausgelaufenen  Bandagen.« 

Diese  ^rage  wurde  folgendermaassen  beantwortet: 

»Nach  den  Mittheilungen  der  verschiedenen  Verwaltungen  sind 
bei  der  Bestimmung  des  Profils  der  Weichensttugen  folgende  Bedin« 

gangen  zu  berlleksiehtigen : 

1)  Der  obere  Theil  der  Znngenscliiene  soll  dieselhe  Abrundnng 
haben,  wie  die  Anschlagschiene  und  Überhaupt  in  der  Kopfform  mit 
derselben  möglichst  II bereinstimmen. 

2)  Die  seitliche  Abschrägung  der  Zange  naeh  der  Spitze  so  darf 
nur  gering  sein,  damit  die  sehiefe  Ebene,  welehe  sieh  bildet,  mag> 
liehst  steil  bleibt  und  kein  Auflaufen  der  Radflantschen  stattHnden 
kann. 

3)  Die  Zungenschiene  soll  mit  ihrer  Spitze  unter  den  Kopfder 
Ansch  lagsehiene  treten  und  in  mögliehst  kurzer  Kntfernung,  jedoch 
erst  von  da  ah,  wo  iliesellie  die  nöthige  Tragkraft  besitzt,  die  gleiche 
Hübe  mit  der  Auschlagsch  iene  erreichen.  Dabei  ist  für  müglichst 
solide  Untersttttsung  der  Zunge  da,  wo  dieselbe  trägt,  su  sorgen.« 

Es  muss  noeh  bemerkt  werden,  dass  man  die  Weiehenbaoken  in  der  Bogel 
yertieal  stellt  und  den  Zungen  eine  horisontale  Lanffliehe  giebt  Bs  sind  indess  auf 
der  Thttringisebea  Bahn,  der  KOln-Mindener  Bahn,  auf  der  Niederllndischen  Staats- 
bahn und  anf  vielen  franzOsisehen  Bahnen  schriig  gestellte  Backen  eingeführt  nnd 
durfte  sieh  diese  Anordnung  empfehlen.  Auch  würde  es  keine  namhafte  Schwierig- 
keit bah«Mi.  die  Zungen  neuerer  Profile  mit  sehriigeu  Laufliächen  zn  versehen. 

$  0.  Weicbenstiible.  Verbindung  der  Weichenschienen  uter  einander 
und  mit  den  benachbarten  Schienen.  —  Die  Weiche  nmss  sehr  genau  und  fest 
liejjreu ,  die  Weichenzungen  niUssen  ein  chenes  und  zum  Schmieren  vorgeriditetes 
Uutcrlager  haben,  die  Befestigungen  der  Weichenschienen  müssen  somit  mehr  leisten, 
als  die  geitrOhnttehea  Sehieneabefestigungen  und  aueh  unter  besonderer  Berttefcsichti- 
gung  einer  leichten  Ausweehselung  sehadhafter  Gonstruetionstfaeile  entworfen  werden. 

Fttr  untergeordnete  Zwecke  kann  man  sieh  mit  kleinen  Platten  yon  Sehmiede- 
eisen b^ttgen,  welehe  auf  die  Schwellen  befestigt  werden.  Wird  ^n  solches  Unter- 
lager in  soliderer  Weise  von  Sehmiedeeisea  oder  aus  Gusseisen  heigestellti  in  weleh* 
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ietilerem  Falle,  meistentheils  an  der  Aassenseite  der  Ebioptschiene,  ein  in  die  Höhlung 
denelliett  reichender  AmmU  angelmeht  wird,  so  entstellt  der  »Weiebenstnhl«.  An  den 
gOBseiseraen  StttUen  wird  die  Hanptschiene  mit  einer  liorisontnlen  Selirrabe,  der 
Veidienstniilsolinwbe,  befestigt 

Die  WeichenstUhle  (vergl.  Fig.  5  nnd  6,  Tafel  XIX)  erhalten  eine  Breite 
TOD  0",1  bis  0"',15  und  sind  gewöbnlich  fUr  säromtliche  Schwellen  bis  zur  Wurzel 
der  Weiche  von  derselben  Form;  man  kann  ihnen  indess  behufs  besserer  AbwUsse- 
runpr  der  Weiche  verschiedene  Höhen  geben  vergl.  §  I  IL  Die  Stuhlschrauben  zu- 
nächst der  Weichenspitze  sind  mit  versenkten  Köpfen  zu  verscbcn.  diejenigen  in  der 
Nähe  der  Wurzel  der  Weiche  erhalten  hie  und  da  wohl  einen  kräftigen,  bis  an  die 
Zangen  vorspringenden  Kopf  zar  seitlichen  Absttttzang  der  letzteren.  Andere  Ver- 
waltongen  Tenehen  die  Baeke  «i  gleiehem  Zweek  wohl  mit  iMSonderen,  einge- 
sdmnbten  Anatien  (AnseUagstiflen  s.  Fig.  18,  Tsfel  XIX).  IHe  Andebten  Uber  den 
Nntien  dieser  VorlLebningen  sind  getheilt.  Ee  nnterliegt  uodess  wohl  keinem  Zweifel, 
dass  die  Anschlagstifte  bei  got  profilirten  Zungen  entbehrlieh  sind  und  dass'dieBdben 
ihren  Zweck  nicht  immer  erfüllen.  Die  WeiehenstUhle  erhalten  Air  Zungen  neueren 
Profils  eine  crhr»hte  nieitflUchc,  deren  Breite  gewöhnlich  kleiner  ist,  als  die  Breite 
<ies  Schienenstuhles,  und  <ieren  Grundrissbegrenzungen  schräg  gegen  die  Richtung 
der  Schienen  geführt  werden  können,  beides  behufs  Beförderung  der  Reinhaltung  der 
Gleittiäche.  Zeichnungen  schmiedeeiserner  WeiehenstUhle  sind  in  den  Figuren  U  und 
23  (Tafel  XIX)  aufgenommen. 

Die  Weiehenstossstttble  (Wonelstlble,  Urehponklstable)  sind  kräftiger 
und  uunentüeb  aneh  breiter  (ea.  0"*,  17  bis  0",20  breit)  sn  eonatmiron,  als  die  Mittel- 
stuhle,  sie  erkalten  mindestens  iwd  Weiehenstuhlschranben,  aneh  wobl  einen  dnreb 
die  Stösse  der  Backe  und  der  Zunge  gebenden  Bolzen,  auf  welchen  znr  Wabrnng  des 
Abstandes  zwischen  beiden  eine  Hülse  geschoben  ist.  Wenn  bei  dieser  Anordnung 
Zungen  gewöhnliehen  Schienenprofils  benutzt  werden,,  so  kann  man  znr  Verbindung 
der  Backen  und  Zungen  mit  den  benachbarten  Schienen  T.,ascben  anwenden  ,  wobei 
roan  indess  darauf  zu  sehen  hat,  dass  die  Schrauben  v,u  der  Wurzel  der  Zunge  uicht 
za  fest  angczogeu  sind.  In  der  Möglichkeit  einer  wirksamen  V'erla.schung  an  der 
Wurzel  der  Zungen  liegt  ein  Vorzug  des  älteren  Prohls  derselbcu  den  neueren  gegeuUber. 
—  Die  LaschenyerbuidQng  macht  euien  vertiealen  Zapfen,  wie  er  beim  Drehpunkt  der 
Zangen  finher  lilnfig  zor  Anwendung  kam,  entbehrlkdi.  Dergleichen  Drehiapfen 
kommen  jetet  nnr  noch  vereinzelt  Yor,  so  n.  A.  bei  der  Taannsbabn  (s.  Fig.  10  n.  11, 
Tafel  XIX),  bei  der  K6ln-Hindener  Bahn  (Fig.  22)  nnd  bei  der  Oesterreiehisehen 
Südbahn  Tig.  9,  Tafel  XIX).  Bei  der  letztgenannten  Construetion  trägt  die  Platte, 
auf  welcher  das  Ende  der  Zunge  befestigt  ist,  einen  im  Grundriss  runden  Ansatz  a6, 
der  in  ein  Loch  der  grr>sseren  Platte  cd  eingreift 

Gegen  ungleirimiässige  Verschiebung  der  Schienenstränge,  in  der  Richtung  der 
Gleise,  sichern  die  er\yäbnten  Anordnungen  nicht  genügend.  Man  hat.  um  den  zahl- 
reichen Nachtheilen  solcher  V'erschiebungen  möglichst  entgegen  zu  arbeiten,  auf  eine 
kräftige  Verbindong  zwischen  der  Backe  und  Zunge  Bedacht  zu  nehmen,  was  in 
zweekmiasiger  Weise  direb  einen  zwischen  ihnen  übenden  Bügel  geschieht.  Diese 
Centfemetion  ist  dueb  die  Figoron  1  Ins  4,  Tafel  XX  dargestellt.  Die  Solidität  der 
flkwsyeibiudnagen  der  Weiehenaehienen  mit  den  benachbarten  Schienen  des  Hanpt- 
gleises  and  der  Weichencurve  wird  wesentlich  befördert,  wenn  man  den  Stoss  der 
Zange  gegen  den  Stois  der  Weiehenbaoke  versetzt.  (S.  Fig.  20,  Tafel  XIX  und 
Fig.  2,  Tafel  XX.) 
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Die  Befettigang  der  Weiebeiuillhle  anf  den  SehwelloD  gesebiebt  dueb  SdhfMt- 

ben  (xlcr  Nägel.  Wenn  letztere  verwendet  werden ,  so  giebt  man  ihnen  einen  voll- 
ständigeu  Kopf,  bie  and  du  werden  aucb  die  Weichenstuhle  an  der  unteren  Flicke 
mit  Ansätzen  vergehen,  welche  in  Nuthen  der  Weichenschwellen  eingreifen. 

Eine  solide  Verbindung:  der  einzelnen  Weichenschienen  unter  einander  nnd  mit 
den  Sehwellen  erhält  man  durch  Anwenduiiir  von  Blechplatton.  welclic  unter  Je  einer 
Zun^j:e  und  Backe  in  angcmesfiener  Breifc  (liuvhlaufen  Zeieliiiunj;  r.  Fig.  20  l)is  25. 
Tafel  XIX  .  Dnn  Aufljauen  der  Weiehenseiiienen  auf  einem  solchen  ;:enieiusameii 
Foudauieut  erleiciitert  die  Uer^tellang  der  Weiche,  sichert  gegen  da.s  Verlorengebeu 
Ton  Verbindtingsstltefceii  n.  s.  w.  und  ist  für  widittgere  Weichen  gewiss  so  empfeb- 
len.  Die  WeiebenscbieneD  des  Hilf  sehen  Oberfasoes  sind  aof  eisernen  LangsebweDen 
gelagert,  welefae  im  Wesentliehen  das  bekannle  Langsebwettenprofil  haben.  Et  iit 
dies  woU  die  sweekmlssigste  Untsrsittteang,  welebe  bislang  ansgef&brft  wurde. 

Die  Wdehensnngen  werden  dnrcb  Yerbindnngsstangen  an  einander 

gekuppelt,  welche  man  mit  Scharnieren  Tersieht,  weil  beim  Versebieben  der  Zungen 
der  Winkel  zwischen  ihnen  nnd  den  Htangcn  sich  ändert.  Die  letsteren  mtlBsen  kräftig 
construirt  sein  ca.  3r)™'"  Durchmesser^  nnd  im  Grundriss  so  angeordnet  werden,  dass 
sie  das  Stopfen  der  Seliwellen  nicht  hindern.  —  Hei  der  neuern  Köln -Mindener 
Weiche  hat  nmn  die  Uhlielie  zweite  Verbindungsstau^e  beseitigt,  «weil  dieselbe,  fall« 
sie  in  den  Seharnii  reu  ^'enau  passt,  Uberhaupt  keine  Bewegung  der  Zungen  zulässt. 
audemfallä  aber,  wenn  sie,  wie  zur  Beweguug  der  Zungen  nOthig  ist,  Luft  hat,  gar 
debt  rar  Wirkung  kommt.«  In  der  Nihe  der  ▼ordersten  Verbindnngsslange  nnd  an 
besten  dieht  bei  der  Spitse  der  Weiebensnnge,  pflegt  die  Zugstange  des  Weieben- 
books  aaingreifen,  welebe  man  oft  dureb  ein  in  der  Weiebenbaoke  beflndHebes  Lodi 
bindnrobtreten  Iftset^  besser  aber  unter  derselben  hin  wegführt  (s.  Fig.  15  and  23. 
Tafel  XIX  ,  weil  in  den  Löchern  bei  Verschiebungen  des  Schienengestänges  leicht 
naehtheilige  Hei bungs widerstände  entstehen.  Jedenfalls  mitssen  die  Lf^eher  geräumig 
und  ein  wenip  oval  gemacht  werden.  F.s  ist  zweckmässig,  die  Anordnung  so  in 
treffen,  das«  mau,  bei  der  Ausführung,  die  Weiclienböekc  tiacli  F'rfurderuiss  an  der  einen 
oder  der  anderen  Seite  der  Gleise  aufstellen,  also  eine  Weiche  iBoek  rechts^  in  eine 
solche  »Bock  links«  verwandeln  kann.  Es  sind  dem  entsprechend  beide  Backen  und 
Zungen  fttr  die  Aefnabme  der  Weiebenboekstange  Tonnriebten.  Neuerdings  bringt 
man  aaeb  swisiAen  den  HanptsiMnen  der  Weieben  behnib  Erhaltung  der  geaanes 
Spurweiten  Verbindungen  an  (Stangen,  welebe  dnreb  LOeber  der  Weichenzungen  bm- 
dnrohtreten*}  —  Bayrisebe  Ostbahn  — ,  Verbindungen  swisehen  den  Unterlagsplsttes 
—  Prenss.  Oslbabn  durchgehende  Platten  von  einem  Stossstnhl  zum  anderen  — 
Tanans-Bahn  [vergl.  Fig.  10  und  11,  Tnfel  XIX]  —  etc.). 

Von  den  genannten  Verbindungen  dürften  sieh  diejenigen  zu  allgemeiner  Ein- 
führung empfehlen,  welche  unter  den  Schienen  angebracht  sind,  weil  1km  der  Ab- 
lenkung der  Fuhrwerke,  welche  in  den  Weichen  stattfindet,  die  Nagelung  allein  gc^u't'H 
momentan  eintretende  und  nach  Passiren  der  Fuhrwerke  wieder  verschwindende,  aeii- 
liche  Verschiebungen  der  Weichenschienen  genügende  Sicherheit  nicht  gewährt. 


»  Diese  Stangen,  deren  Anordnung  ans  Fifr  16,  Tafel  XIX  ersichlltoh  ist,  «dien  zogWch 
zur  Verblituog  des  Aafsteigenü  und  Abscbiobens  der  Zunge  beim  Eintritt  der  FnhniTcrke  in  die 
Weiche  dienen.  Zu  gleichem  Zweck  verengert  man  an  den  Weieben  der  ftwuÖrUieben  Nordbebt 
die  erste  VerhindungH.Hnioge  der  Weichcnzungen  nnd  lltost  die  VerÜngenrngen  durch  Ltleher,  mMn 
in  den  Backen  nngebracht  aind,  hiodarcbtreten.  « 
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§  10.  NeignogSTerhaitnissd  der  Henstfleke.  —  Von  den  Neigungsverhält- 
nissen  der  Henstfleke  (^It  dasselbe,  was  ob«i  ?on  der  LInge  dw  Weiekensongen 
gesagt  wurde:  anf  den  ersten  BUek  kal  es  den  Ansebein,  als  folge  anmittelbar  ans 

dem  Radius  der  Weichcncnire  der  Neigungswinkel  des  Herzstücks.  Im  Verlauf  der 
Hesprecbnng  werden  wir  aber  scIien .  dass  es  zweekmttssig  ist,  einige  wenige  be- 
stimmte Xeipunfren  fllr  die  HerzstUt'ke  anzunehmen. 

I  m  die  ersten  Anhaltspunkte  fllr  die  Neigungen  der  Ilerzstüeke  und  /.uirleich 
für  die  Läugeo  der  Ausweichungen  zu  gcwiuuen,  denke  mau  sieh  die  W  cieliencurve 
bis  snr  Henstllekspitse  fortgesetzt  {s.  den  ersten  Holisebnitt  in  diesem  Capitel).  Be- 
zeichnet man  nnn  mit  l  die  Lünge  ad  der  Answeicbnng  nnd  mit  ß.  den  Winkel, 
welebe  eine  bei  o  an  der  Weidiencnrve  gelegte  Tangente  mit  dar  Schiene  des  Hanpt- 
gldses  einschliesst .  endlich  mit  r  den  Hadins  der  Weiehenonnre ,  so  hat  man  an- 
nlbwnd,  aber  fUr  den  vorliegenden  Zweck  genau  genug: 

/»  V  2  ■  K4  :i5  .  r  nnd 

Hieraus  folgt  beispielsweise  fllr  die  nach  §  ü3  der  tirundzUge  vorzugsweise  ius 
Auge  zu  faäseuden  Radien  ISU'"  und  ^ÜU": 

/o«»  =  22,7;  tg^„»,  =  ^  =  0,127;  Phi«»  =  7M4' 

farner: 

/  ,M0|  =  29,4 ;  ig  fl.  ,300,  =  ^  =  0,097  ;  {i.  ,3«o,  =  5«  32'. 

Bei  der  AnsfÜhrnng  flttlt  indess  der  £adpankt  der  Weichcncnrve  nickt,'  wie 
im  Vorntehenden  vorläufig  angenommen  wurde,  mit  der  HerzstUek8pit7.e  zusammen, 
es  ist  \ieliiK'hr  zwischen  den  genannten  Punkten  eine  gerade  Linie  die  sog.  Herz- 
stück-Gerade einzusehalteu  uud  es  folgt  hieraus,  dass  die  HerzstUckneigungen  etwas 
flacher  ausfallen,  als  vorhin  berechnet.  Die  Anordnung  jeuer  geraden  Linie  ergiebt 
sieh  theils  aas  den  Rlleksiobten  anf  eine  einfiwbe  Gestaltung  der  Hjusstfleke,  theils 
daraus,  dass  die  Einwirkungen  der  Zwangsehienen  anf  die  Bider  weniger  nachthei- 
lig  sind,  wenn  denselben  eine  gerade  Linie  gegenüber  liegt.  Da  sieh  aber  weder  für  die 
Annahme  einer  ganz  bestimmten  Länge  der  Herzstück-Geraden,  noch  ftlr  eine  haar- 
scharfe Festlegung  der  Radien  der  Weicliencurven  Gründe  angeben  lassen  .  so  steht 
nichts  im  Wege,  die  Neigung  der  Herzstücke  nach  a  b ge ru  n de t e  n  Z a  h  1  e  n 
festzusetzen.  Hierdurch  lassen  sich  fUr  die  Ausführung  Vortheile,  namentlich  Zeit- 
erspamiss  bei  der  Bereehnung  der  Gleisanlagen  nnd  bei  der  Absteeknng  derselben 
eneieben. 

Bs  ist  sieht  einerUn,  in  weleher  Wme  jene  Neigung  angegeben  wird.    Es  eigeben 

sich  drei  Möglichkeiten  :  Angabe  dos  Winkels  nach  Graden  .  Angabe  der  trigouonictrischen 
Tangente  desdclben  durch  einen  Bruch  mit  dem  Zähler  1,  Angabe  der!>elben  durch  einen 
Deetmalbmch.  Die  erste  Art  ist  die  am  weuigsten  empfehlenswerthc ,  weil  sie  keine  Bc- 
qssmlichkuit  bei  der  Absteckung  des  Winkel*  der  Herzstücke  gewährt.  Die  sweite  Art  ist 
DSBentlich  in  Deutschland  weit  verbreitet,  man  bezeichnet  die  IfiM-zsttlcke  dem  entsprechend 
ab  Herzstück  1:8,  1  :  lU  etc.  in  ähnlicher  Weise,  wie  man  auch  die  Steigungen  der  Eisen- 
bahnen beseichnet.  Aber  in  Reicher  Weise,  wie  bei  Angabe  der  SteigungsverhSltniase  die 
fraasOdadie  Art  der  Bezeichnung  in  consequentcr  Durchführung  des  DecimalHyätems  alä  die 
empfehlenswerthere  anerkannt  wird  .  woil  sie  die  kflrzere  ist  und  eine  Vertinfachiing  der 
Kechniuigen  gestattet,  so  dttrtto  auch  bei  den  Herzstücken  die  Angabe  der  2seigungeu  am 
bflrtsn  dnreh  eben  Deeimalbnieb  gesohehen.   Beoht  gut  geatslten  sieh  die  Bsseichnnngen 

Ibattiwli«.«».  HMDhü»-V>AiUtI.4.Aii.  M 
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bei  den  HenstQcken  0,125  (1  :  8),  tg  0,10  (1  :  10)  md  tgO.OS  (t  :  IV/^,  M 
Huieo  die  beiden  /uletzt  besprocheDen  Bezeicbnun^^weisen  nade  Zthlm  ergeben.  Sfe 
Herzstflcke  sollten  durch  Stempelanir  oder  in  ahnlü  her  Weis«  ao  Bailüvi  Wlfd—,  daaaaa 

ihr  Nei}?ung:sverh!iltni:*s  auf  den  er>tt'n  Hlick  crkt  iun'n  kann. 

Die  Idsherigen  l'ntersnchuntjen  haben  ^ezcifrt.  das»  man  bei  den  Herzstücken 
nicht,  wie  bei  den  Weichen,  ein  und  dasselbe  Modell  tiir  alle  Fälle  anweuüeu  kann, 
man  BoUte  aber  die  Ansahl  der  Modelle  soweit  wie  irgend  mögUdi  etnwMakeii 
racben  und  in  allen  gewOhnliehen  Flllen  ein  und  dawelbe EentUA gAnmAm, 
dabei  etwa  Doch  zwei  andere  för  anaaeigewldinliche  Fälle  und  die  aocempit^n  Cor- 
venweichen  s.  §  18  annehmen.  Eine  zweckmässige  Neigung  für  jenes  Donnale  Herz- 
stück ist,  wie  durch  zahlreiche  Erfahrungen  feststeht.  1  :  H).  Dieselbe  hat  den  V'or- 
theil,  dass  sie  auch  l)ei  (Tleiskrcuzun^^cn  und  bei  englischen  Weichen  sich  anwenden 
llisst,  obwohl  bei  letzteren  die  Neigung  I  :  d  den  Vorzug  zu  verdienen  scheint  vergi. 
§  2Qi .  Herzstücke  mit  der  Neigung  1 :  8  oder  1 : 7  ermöglichen  eine  zweckmässige 
Ansftlhniiig  von  Cnrrenweieben  mit  divergiieiiden  Cnnreii  und  toh  dieidieiligen  Wei- 
chen, während  die  Neigung  1 : 13Vt  flbr  Eadweiehen  der  Bahnlrilfe  ud  Ar  Oanm- 
'wmohen  mit  convergirenden  Cur>-en  geeignet  erseheint.  Es  werden  sehr  aelten  Fälle 
vorkommen,  in  denen  eine  Abweichung  von  den  l)e/.eichneten  Neigungen  nicht  zn 
umgehen  i-^t.  -  Pferdebahnen  machen  selbstredend  eine  AoBnahme  nnd  geetatSeo 
Uerzstlickwiukcl  v-ti  ca.  12    s   Fig.       Tafel  XXI  . 

§  11.  Herzstücke  mit  .inflauf  und  Herz.«>tncke  mit  äberhohter  Horn- 
schiene.  —  Aus  der  Weite  der  bpurkranzrilie  des  Herzstück:»  und  aas  dem  Neigong»- 
▼erhlltnies  derselben  eigieht  aeh  die  Linge  mm  (s.  Fig.  17,  Tdel  anf  wclehe 
die  Bider  beim  Fusiren  des  HensHIeks  die  gewohnte  Art  der  UntanlOin^g  vnriienB. 
VeigiOnert  wird  £eee  Strecke  noch  dnreh  den  Umstand,  da»  man  die  Hiiiistmih» 
apilse  nicht  in  ToUer  Schirfe  ansarbeiten  darf.  Es  ist  demnach ,  wie  hier  bemerkt 
werdeu  ma£r.  tu  nntcrscheideii  rwi<rhcn  der  mathemati^hen  Spitze  des  Herzsttirkef. 
weiche  den  iieihrurucii  /n  runde  liegt,  nnd  der  wirklichen  abgestumpften  Spitze 
desjselben.  Man  ptiegt  die  erstere  durch  einen  Kömerschlag  zu  markiren  und  die 
Maaj-sAogabcn  anf  dieselbe  zn  bezieben.  Wenige  zweckmässig  ist  es,  die  Lage  der 
wiikli^en  Spitie  ronaschiciben. 

Wenn  ^  BmÜe.der  Henstnck^pitze  da.  wo  de  in  tragen  anfangt,  an  15^ 
and  die  Weite  der  Spaikiaairille  in  5<r"  aagenoonaeB  wird,  ao  eigieht  aidi  die 
Linge.  anf  wetehe  das  Bad  seine  gewQhafiche  l  uterstfitznng  verliert,  bei  einer  Nei- 
gung von  0.1  zu  (»".Hf).  Man  kann  annehmen,  dass  diese  LJnge  in  runden  Zahlen 
7A\  bi<  l"  Je  nach  der  Herzstückneigung  betragt-  In  diesem  Umstände  beruht 
oiue  llauj»:>chwierigkeit  der  ( 'onstruction  dauerhafter  Herz^tfieke.  Während  das  Had 
die  Streike  vou  m  bis  «  Fig.  17  passirt.  kommen  äossere  Theile  des  Kadkranzes, 
weiche  in  Folge  der  Conicität  desselben  geringere  Dnrthmcss^  haben,  znm  Tragen 
vergl.  Fig.  7,  'Hifel  XX  .  Das  Bad  senkt  sich,  bei  de«  as^esebeneB  ZaUeBwertben 
md  1 : 17  Ncignng  der  Badkiime  betspielswciae  nm  nabsn  -1^  mA  mmm  aUwld 
um  dafla$elbc  3laass  wieder  gehoben  werden.  Gegm  die  hierdurch  cnMsheaden  Ueb^ 
stände  wendet  man  namentlich  zwei  Mittel  an  den  Auflauf  Krenzwig^schemer  der 
liersstUoke  und  die  Krhöhnug  der  H'*m<»'hieDen.  mitunter  auch  beide  zusammen. 

Hei  Coustraeti'Ui  der  Hcrzstu -ke  mit  Aatlauf  geht  man  von  der  Ansicht  aus, 
dass  iUit  bespr\«chene  Sinken  der  lüd-^r  verhindert  oder  dodi  weniger  schädlich  ge- 
macht weiden  kSaae,  wenn  maaan  der  in  Bede  atehndoi  Sldfe  der  BensHeksdie 
Tiefe  der  Spnrkinnariile  eswest  Teimindf  ■!>  daas  die  Spaxkiine     BMer  nm  TkageB 
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kommen.  Man  legt  somit  iu  den  Zwiscbeiiraum  zwischen  den  Hornscliienen  und  der 
HerutttekspItM  eine  gabelföimige  Platte,  derea  Oberfliebe  toh  den  beiden  £nden  des 
Hemtttdu  naeh  der  Spitie  desselben  aUmllilieli  ansteigt  nnd  beansst  dje  HObenlage 
des  Dittleran  Thdls  dieser  Platte  naeh  dem  Yorsprong  der  Spnrkribuse  Tor  der  Lanf- 
ffiUihe  der  Bäder.  Ein  Sehnitt  bei  der  Henstttekspitse  gestaltet  sieh  demnaeh,  wie 
Kg.  16,  Tafel  XX  zeigt. 

Bei  dieser  Construction  bewegen  sich  indess  die  l)eiden,  zn  einer  Achse  ge- 
h/)rig:en  Räder  auf  Lanfkreisen  von  vorsehicdcneiu  Durclimesser ,  e.s  ist  somit  ein 
Gleiten  des  einen  Rades  unvenneidlicli ,  wodurch  sich  der  Auflauf  der  Ilcr/stilckc 
rasch  abnutzt.  Da  ausserdem  der  VorspnuijU'-  der  Siuirkränz«'  vcräiKlfrlich  ist,  so  ver- 
sagt ein  abfjeuutzter  Auflauf  fllr  neue  Rüder  alsbald  den  Dienst.  Auf  eine  speeiellerc 
Besprechung  dieser  Anordnung  glauben  wir  nicht  eingehen  zu  sollen,  zumal  dieselbe 
hl  der  1865er  Techniker-Versammlung  ansfllhrlioh  erOrtert  ist.  Das  betreffende  Pro- 
toooU  enäiilt  ein  langes  Sflndienregister  der  fragliehen  Constmetion  nnd  die  Versamm- 
hug  hat  beschlossen,  dass  Henstfloke»  welehe  beim  Uebeigange  der  Rftder  ein  Auf- 
laufen der  SpurkHlnze  bedingen,  nicht  zu  (  iii|)fehlcn- seien.  — Es  sind  indess  die 
Herzsttleke  mit  Auflauf  unter  rnistilnden  doch  nicht  ganz  zn  verwerfen  (vergl.  Organ 
ISru,  p.  115:.  Sie  würden  vielleicht  weniger  nachtbeilige  Einwirkungen  auf  die  Räder 
und  Achsen  zeigen,  wenn  man  ihnen  gegeuUber  zwischen  Zwangscbiene  and  Fahr- 
schiene gleichfalls  einen  Auflauf  einlegte  :'s.  Or^ran  1S52,  p.  (il). 

Das  zweite  Mittel  gegen  den  uljen  erwähnten  l'ebelstand  besteht  in  einer  beim 
Ponkte  m  [Fig.  17)  beginnenden  Erhöhung  der  Lanffiäche  der  üornschiene.  Das 
Maass  dieser  UeberhOhnng  berechnet  sieb  ans  der  Conieität  der  Badreifen,  es  wird 
m  mnden  Zahlen  5  bis  6""  betragen.  Diese  Anordnung  ist  rationell  nnd  bereits 
liemlich  allgemein  eingeftihri  Sie  iBsst  sich  sowohl  bei  gegossenen,  wie  bei  Schie- 
nenherzstndLen  herstellen.  Man  darf  indes»  nicht  et^va  denken,  dass  mit  ihr  jede 
Veranlassung  zu  St"»ssen  l)eim  Passiren  der  Herzstücke  beseitigt  wäre.  Bekanntlich 
zeigt  die  Mehrzahl  der  im  ncbraneh  befindlichen  Hüder  ni<-ht  die  ursprüngliche  Toni- 
cität.  Ein  Hud  mit  stark  ausgehöhlter  Lautiläche  wird  aber  hei  Anwendung  über- 
höhter üornscbienen  fast  noch  kräftiger  schlagen,  als  liei  iKtrizontaler  Lage  derselben. 
Ein  anderer  Uebelstand.  darin  bestehend,  dass  beim  Tassiren  der  llerzstlleke  die 
äusseren  Kauten  der  Radkränze,  welche  bei  abgenutzten  Kttdem  eine  unrcgelmässige 
Form  baben,  nun  Tragen  kommen  nnd  noeh  dazu  etwas  schleifen,  wird  bei  der  frag- 
fiehen  Constmetion  nicht  gehoben. 

Die  Stelinngen,  welche  alte  nnd  nene  Radreifen  beim  Passiren  des  HerzstHekes 
annehmen,  sind  in  den  Hg.  7  bis  9,  Tafel  XX  dargestellt.  Man  pflegt  die  im  Vor- 
stehenden erörterten  Dimensionen  der  UersstUcke  nach  der  Form  neuer  Radreifen 
7.n  bemessen,  obwohl  die  Mehn^ahl  der  passirenden  Kilder  mehr  oder  weniger  ans;re- 
lanten  ist.  Als  Grund  dieses  Verfalirens  wird  aiigegebeu,  dass  es  in  erster  Linie 
darauf  ankommt,  bei  den  Sehne  II  zligen  einen  möglichst  sanften  liang  der  Wagen 
zu  erzielen,  und  dass  unter  dcu  Wagen  dieser  Züge  gewöhnlich  Räder  mit  wenig 
abgenutzten  Reifen  laufen. 

Die  Laoflttche  der  Schienen  warde  bei  den  älteren  Herzstücken  horizontal  ge- 
halten» bei  neneren  Constmetionm  ist  in  der  Regel  anf  angemessene  Neignng  der- 
seibeB  Bfleksicht  genommen. 

Es  befindet  sieh  nach  Obigem  bei  jedem  Herzstttok  eine  Stelle  in  der  Bahn, 
an  welcher  Stösse  und  ein  Schleifen  der  Räder  fast  unvermeidlich  sind ;  diese  Stellen 
zählen  nach  Hunderten  nnd  Tausenden.   Die  hiermit  verbundenen  Kachtheile  werden 
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an  m  AbllMier,  je  grösser  die  Bdaatong  der  Bider  wird.  Die  Hemtteke  tiad  aoeh 
immer  einer  der  TeiiK^glidisleB  Theile  des  Obeitenes.  Das  Mite  Wert  Ib  Betoeff 
ihrer  Oonstnictioii  dBrIle  nocii  nickt  gesprodiai  sein. 

Am  dieser  Stelle  ist  da»i  in  Amerika  nicht  selten  vorkoaunende  elastische  Hars- 
stflck  zn  erwähnen.    Dasselbe  hat  eine  300  Kilogr.  schwere  Grundplatte,  auf  welcher  eine 
K.üo^.  schwere  Stablkappe  mit  Schnoben  befestigt  ist»    Die  Elaaticitit  aoU  durch  eine 
3"*  dicke  Zviadieebiee  tob  HoIs  oder  KeulKlMk  heq;eetellt  «eideB,  «eiche  leiwhi«  der 

Grundplatte  und  der  Stahlkappe  eiiqpeklemmt  ist.  —  Diese  Constraction  benht  jedeefelii  asf 
deem  ri- liticen  Prin<"ip    versrl.  Jonm.  of  the  Franklin  Institute.  IS72.  Nov.  p.  "Kf^l  . 

^  l'i.  Material  der  Weichen  und  Herzstücke.  Verschiedene  Formen  der 
Herzstürke.  —  F>  i^t  bereits  im  VI.  Capitel  narh^'cwiesen  .  <ia>^  bei  bes^joder^  l»e- 
ansprucbteu  btellen  der  Gleite  Ireqaenter  Bahnen  da«  Material  der  gewöhniichen, 
dnreh  Feqaetimng  Ton  Eieensllhen  hergestdlten  SehieMn,  seihst  Ihr  den  OberiMUi  der 
freien  Bahn,  nicht  geaVgt  nad  dass  cia  weseafficher  Fortsdirilt  imnk  die  Yenteadaag 
des  Stahls  erreicht  ist.  Veisegenwärtigt  man  sich  nun  die  Bberaas  staike  iaaa^tadi- 
nähme  der  Weichenschienen  nnd  der  einzelnen  Theile  der  Herzstflcke.  so  ist  man 
von  vornherein  in  dem  Schlns^  berechtigt,  dass  ftlr  diesellien  die  Verwendnn;:  eines 
bessereu  Materiales  drinirend  g^elM>ten  ist.  Es  iüt  schwer  zu  sa^en.  welche  Theile  der 
Weichen  und  UerzstUcke  am  meisten  zu  leiden  haben.  Die  Zungen  nnd  Herzstück- 
spitzen  zeigen  eine  erhebliche  Rednction  der  tragenden  Fliehen,  sie  sind  empfind« 
liehen  StOsscn  aasgesetst  aad  haben  sam  Thefl  aaeh  daieh  das  Aalaafca  der  Simt- 
kfiase  sa  leidea.  Scheiabar  siad  sie  am  scMiauBStea  slairt.  Andererseito  komait 
bei  den  Backen  nnd  Homschienen  der  schon  berfihrie  Punkt  in  Betracht,  da.«s  die 
Radreiton  mit  ihr^*n  äusseren  Theilen  M-hrä^'  Ul>er  sie  hinweg  laufen  nnd  daliei  schlei- 
fen IHi  vo  I  mstände  liedinceu  die  Verwendun;.'  eines  ^ten.  obwohl  nicht  immer 
«It—  Ir-vi.  Materials  t"Ur  die  Barkt-n  und  HömschieDen  einerseits,  wie  für  die  Zung:en 
und  ilerz>iuckspiueu  andererseits  und  zwar  am  so  mehr,  als  jede  Abnutzung  der 
crstcrea  bald  aaeh  eiae  Abaatsnng  der  letarteren  aar  Felge  hat  Maa  hat  sosut  für 
die  liragliehea  (Mastraetionstheile  aanwatlifh  aaf  die  Terweadai^  feelgBelar  StaU- 
sortca  Bedacht  sa  admen.  ftr  die  HerzstOeke  kaaa  ama  aber  aaeh  den  Harignss  als 
csspfehleaswerth  bezeichnen.  Die  Verwendang  warn  SlaU  aad  Hartgasa  tot  aaf  fi»- 
qaoiten  Bahnen  bereits  ziemlich  ?er)Keitet. 

B<*i  den  Weichen  hat  man  ansiser  Schienen  yom  besten  Walzeisen  Teinkom- 
eisen  .  namentlich  I'uddelstahl.  Bessemerstahl  und  Gussstahl  versucht,  and  zwar  ent- 
weder l"Ür  die  Zungen  allein  oder  Itir  Backen  nnd  Zangen.  Die  Ictzt^-enannte  An- 
ordnung dürAe  dir  stark  in  Anspruch  genooimene  Weicboi  die  empiehlenswerthere 
seia.  Es  erscheiat  iadess  sattasig.  die  Aaweadaag  dca  OaasstaUs  aaf  die  Wciehea- 
saagea  sa  hcaehriakea  and  die  Weieheahaekea  aw  PmhWstiM  hersasteOca.  FBr 
Weichen,  aicht  so  stark  in  Ansprach  geoommea  wcidea,  ge^gt  es,  wean 

aar  die  Zungen  ans  Paddelstahl  oder  Bessemerstahl  beigestellt  werden. 

Die  \'erwendang  von  Stahl  zn  den  Weichenschienen  bat  in  den  letzten  Jshrra 

l»eileutend  zugeiHimmeu  Einen  an«f^hrticben  und  sehr  beachtenswertben  Xachweis 
aber  die  günstigen  Erlahraugen,  welche  mit  stählernen  Weichenschienen  an  der 
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  gemacht  sind,  findet  man  '  Tgun  1>66.  p.  169. 

in  Betreff  der  Herzstücke  hat  sich  die  Aatmerksamkeit  namentiicb  auf  die- 
jea^en  aas  Hartgass  and  aas  Gassstahl  gerichtet  aad  geben  ia  dieso^  Besiebiing  die 
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(BeschloBB  der  Dresdener  Vereammleng.) 

»Herzstücke  aus  GussBtahl  und  HartgnsB  ron  guter  Constraction 
und  vorzüglichem  Materiale  sind  zu  empfehlen.  Für  die  freie  Bahn 
sind  üerzstttcke  aus  Gussstahl  vorzuziehen.« 

(Beschlüsse  der  Münchener  Versaniniliiug.) 

a.  Mit  den  aus  einem  Stück  gegossenen  Gussstahlhcrzstücken 
sind  überall  vorsttgliche  Resultate  erzielt,  vorausgesetzt,  dass  das 
Material  ohne  Fehler  war  nnd  die  Endzapfen  xnr  Befestigung  der  An- 
sehlnsssehienen  nieht  so  sehwaeh  eonstrnirt  waren,  dass  Querbrttehe 
entstehen  konnten. 

b.  Herz  stücke  mitGussstahlspitzen  nndLeitschicncn  haben  sich 
ebenfalls  gut  bewährt,  V()rau8{,'esetzt,  dass  die  Befesti  ^mi  iii;  auf  dem 
massenhafteren  Gusskörper  e.iue  durchaus  solide  war  und  iiu  Stahl 
keine  Fehler  sieh  fanden. 

Die  Verwendung  der  oben  genannten  Materialien  an  Weiohensehtenen  nnd  Hera- 
stQeken  hat  selbstredend  auf  die  Gestaltong  der  Einzelnheiten  derselben  Einflass.  Von 
den  Formen  der  Weichenschienen  ist  oben  (§  81  bereits  die  Rede  gewesen.  Wb  haben 
jetzt  einen  Blick  anf  die  Gonstractionsformen  der  lierzstttoke,  deren  es  eine  grosse 
Zahl  giebt.  zu  werfen. 

In  den  Zeichnnngen  sind  folfjcnde  Arten  von  Herzstücken  dargestellt : 
1.  Ein  Uartguss-HerzstUck  nach  älterem  Modell  von  Grusou  in  Buckau  bei 
Magdeburg  (s.  Fig.  17  und  18,  Tafel  XX).   Beaditenswerth  sind  die  Verbindungen 
mit  den  benaehbarten  Sehienen,  anf  webhe  wir  im  nlehsten  Paragraphen  znrttek- 
kommen  werden. 

Nähere  Angaben  Uber  die  IlartgnsB-Herzstlleke  findet  man  u.  A.  Organ  1864, 
p.  76.  —  Anch  von  Ganz  in  Ofen  und  an  manehen  anderen  Orten  werden  Hartguss- 
Herze  hergestellt  jedocii  nicht  Überall  mit  gleiehem  Erfolge,  weil  die  Fabrikation 
mancherlei  Schwierigkeiten  hat. 

2)  Ein  sogenanntes  Schienen-IierzstUck  ;nnt  Auflauf]  von  den  WUrttembergi- 
schen  Bahnen  (Fig.  13  bis  16,  Tafel  XX).  Ganz  Shnlich  sind  die  Herzstneke,  welche 
anf  den  yon  Etzel  ansgdWurten  Bahnen  vielfkoh  yerwendet  sind.  Die  Homschienen 
werden  seluig  gestellt,  was  aas  der  Figur  nicht  deutlich  ersichtlich  ist.  Die  kleine 
Bieehplatte  unter  den  Schienen  (s.  Fig.  16]  dient  zur  Ueberhnhun^  der  Hornschienen. 

Auf  der  Berlin-Anhalt'schen  und  auf  anderen  Bahnen  hat  man  wolil  Laschen 
zur  Verstärkung  an  die  am  meisten  expooirteu  Stellen  der  Uornscbieneu  genietet  ^Organ 
lbü5,  p.  200 j. 

3.  Ein  Herzstück  mit  Gnasstahlspitze  von  den  Orleansbabnen  (Fig.  19  bis  21, 
Tzftl  XX).  AehnHdi  oonstmirt  sind  die  fierastticke  mit  Spitzen  ans  Bessemerstahl 
(die  letzteren  zum  Umlegen  eingeiiditet),  welehe  auf  den  Unlen  der  Oesterreiehisehen 

Sndbahn-Gesellschaft  vorkommen.  —  Verwandt  mit  der  fraglicljcn  Construction  sind 
femer  die  Schienen- Henstttcke  mit  Sehaalengassspitse  der  Taannsbabn  (Oigan 
1867,  p.  113). 

4.  Ein  zum  Umwenden  eingerichtetes,  sehr  sorjrfältig:  construirtes  Herzstück 
der  Köln-Mindener  Bahn,  wie  es  lllr  Uauptgleise  aus  Stahl  und  illr  ^scbeugleise  aus 
Hartgnss  hergestellt  wird  (Figg.  5,  6,  10  bis  12,  Tafel  XX). 


1^  Hm  vergl.  Orgtm  1865,  p.  160  oi^  lOffiBieUer  Anntsninigs-Katalog,  heiaoigeceben 
▼ma  K.  K.  Cflattri-Coniit«.  Verkebiuüttah,  p.  109. 
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Bei  iler  ^fehrrahl  der  ^nanntea  HensUkke  wendfift  oua  mit  Vortheil  eine 
dttrch^eheiide  rnterlagsjdatie  au. 

ö.  Da»  l'rutil  der  üenbtüeke  der  Belgiselieo  Ostbahu  ^Fig.  22.  Tal'el  XX;: 
Gianiileriage  nit  HornseliieneB  uaä  Spilien  tod  Sliüil,  beMchleuiWrth  wci^  dar 
sweckBüsigen  V^lriiidiiiig  der  enuebiea  Theile  t.  Oip»  1866.  p.  229 

6.  Ein  Henstflck  mit  Harlgiunpitie  Ar  du  H«rftwieb*a^  ObateugriteBi- 
Tig.  22  bis  25.  Tafel  XXI  . 

7  Ein  Hart^'utis-HerzütUck  der  Hainhnrcrer  Pferdeljahn  Fig.  10.  Tafel  XXJ  . 
Dtis^elbe  wirvl  auf  einem  14  hoben  Hol/klotz  befe>»tii,'t .  dessen  ße;.'renzaiigea  im 
Grandriss  mit  den  BegrcDzun^'en  dei»  gegossenen  Köq>ers  zosammenialleu. 

Die  bis  jetzt  Toiüej^cnden  ErfahniDgeD  gestatten  nieht ,  irgend  eine  der  »aS- 
gefUirten  Formen  «Is  die  m  mdstea  empfiAleatwerthe  na  IwMfafcf  ■,  nn^  wnd  bA 
WnU  denelbcn  selbstredend  die  FYeqneoB  der  Gldae  sa  beilduidiligea  Min.  Für 
die  ganz  aus  Uartgnss  hergestellten  Herzstflcke  spricht  missiger  Preis  ri.  §  31  neben 
grosser  llaltUirkeit:  auf  der  anderen  Seite  bal>eu  die  fonstmctionen,  bei  denen  Hom- 
srhienen  nnd  Spitzen  fretrennt  sind,  den  namhaften  Vortbeil.  dafs  die  Theile,  welche 
^olir  '-tt  filier  nn:.'KMclMiiäiisip."u  Abnatzang  unterliegen,  einzeln  ausgewechselt  werden 
köuucu.  iii  ir  ruukreicli  sind  gegosj»€ue  ilerai^tücke  bi^  jetzt  weniger  verbreitet, 
Conebe  giebt  sogar  den  innammengeectiien  Arten  prineipiell  den  Vonag.  Dag^en 
spricht  die  Köfai-Mindener  Bahn  sich  eolsebladen  ftr  gagoaaeae  Hemtteke  aaa,  weil 
die  Erfahmng  hemnagestellt  habe,  das»  die  aasammengeietzten  Henstüeke  in  der 
Unterfaaltang  sehr  kostspielig  seien  and  w^  bei  dmselben  den  Spitzen  nnd  Horn» 
^•■liieiion  nieht  in  gleii-hem  <irade.  wie  bei  gegossenen  Ilerzstflcken,  eine  gaaaae,  den 
sauften  Gang  der  Fahrzeuge  l»en»rdenide  Form  gegeljen  werden  könne. 

Der  Vergleich  des  okunumi.^cheu  Werthes  «ler  versi-hiedeneu  Coustrncti<»iien 
kann  indes«  snr  Zeit  als  abgeschlissen  noch  nicht  betrachtet  werden,  haaptisächlich 
weil  die  gcgoeaenen  Theile  je  naeb  der  Fabrikationwicthode  «ehr  rerachiedgi  aaa- 
Cillen  nnd  weil  die  Ennittetnng  der  Inanepmebnahine  der  HerutBcfce  bei  der  mnamg- 
fach  wechselnden  Freqnens  der  Gleise  umständUeh  ist.  Als  Fh>be  emer  grOndlich 
geführten  rntersnehnng  vergleiche  man  die  Erfahrungen,  welche  man  bei  der  .Sächsisch- 
östlichen  Staatsbahn  mit  den  in  einem  Stücke  gegossenen  Gnssstahlhorzstücken  and 
mit  solchen  Hcrzstticken  gemacht  bat.  ileren  öpitxen  aas  eioicinen  bearbeiteten  Unsd- 
stahlstUckeu  l>estehcn  <   Oigan  lS»iO,  p.  51  . 

Uerxätäcke  mit  beweglichen  Scheokeln  .Uomädueueii  iiml  vob  verschie- 
denen Seiten  in  Vonchbif  gebraeht  md  in  Eaglaad  vielfiidb  nr  Ansftkmng  gtko— en. 

XaD  v.rL'I.  Organ  \'^:>2    p.  1' <.  .1.i>^lb-t  p.  it.o  ond  257.  auch  1ST2.  p.  llfi. 

ttod  Winklers  Vorträge  übtr  £i>*ubahDbaa.  p.  Es  hat  etwas  Verlockendes,  die  Herz- 
stOcke  lo  ansoordoen.  dass  die  Uomschieae  dch  ao  die  Herzstficki^pitze  legt,  »>  lange  nicht 
gerade  da  Bad  den  Dorchgang  swiKlwn  beiden  enwiageo  tnxt».  Es  Hast  «kh  din  durch 
Anwendung  von  Federn  enei^an,  also  ohne  dne  Bedienang  der  bewagürbna  Theile  das 
Ueruttick«. 

Efaie  allgnnane  Enfthraag  derartiger  Anordnngen  irt  sAwerlieh  an  erwarten,  weO 

in  den  meisten  Fillen  die  Rücksichten  auf  Einfachheit  der  Con.-tniction  und  auf  Vennndnng 
bewegliclit-r  Thfil--  in  >\>ii  allen  Wittcnin?^'inHä»sfn  ausjjHst- tzt»*n  <>rxaBen  de-*  Eisenbahn- 
oberbaues  aiitu  audertru  KSekaiehten  vorgeben.    Für  gewi^  Falle  jedoch,  x.  ß.  bei  Ab- 


"  Eine  deUtUine  und  gründliclie  Besprechimg  der  genaontea  aad  Behrerer  awkrer  Arten 
voa  Henstirk'CoiistnKtioiiMi  fiadec  aaa  ia  der  Stea  Ueferaag  de*  entea  Budes  n«  Coaeh«, 
\'>'w  t-tc  p  i'  o  tf  eiut  Zusaiumeortelli^  TOB  Zeidinaiigcn  «ler  beachtensweitteslaa  FutBoa  der 
Herutäcke  daselbst  uid  in  Wiaklers  TortiigCB  Iber  füMinhahahae    1.  Heft. 
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Bvei^UBg  einet  selten  befahrenen  Nebengleises  aus  einem  frequenten  llauptgleise,  dürften  die 
HensMeke  mit  bew^efam  8cheiik«fai  »ngebrMht  mid. 

Ueber  die  forbla  «rwihnte  Coostnetion  bat  sieh  die  VL  Technikenreraaounlaag  (1874) 
folgeadennaasgen  ausgesprochen : 

■Die  Anwendung  von  Kreuzungen  mit  beweglichen  Stücken  ist  bei 
des  VerwaltiiBfteii  des  Vereine  Dentseher  EieebbabBverwaltnngeii  nur 
eine  Kehr  vereinzelte.  E»  liegen  genügende  Erfabranges  noeb  niebt  vor 
und  werden  daher  weitere  VerHOche  empfohlen« 

^  13.  Läiijt^e  der  Uorzstücke  uud  der  Zwuu;;schieueii.  Verbluduu;;  der- 
selben  mit  den  benachbarten  Schienen.  Krümmung  der  Zwangschleuen.  Höhe 
derselben.  —  Die  älteren  Herzstücke  wurden  in  der  Kegel  vuu  beschrankter  Lüuge 
ud  iiolirt  beigetteUt  Sie  ieigtea  in  Folge  deHen  \m  einiger  Abnatmng  eine  groese 
BewegUebkflit  beim  Fueiien  der  Fobrwerke.  Man  verlaogt  deshalb  jetst  fUr  alle 
stärker  beanspmobto  StaUen  ^rasUlflkei  welche  eine  bedeutende  Masse  haben  and 
kräftige  VerbiDdong  derselben  mit  den  benachbarten  Schienen.  Femer  ist  es  wUn- 
Bchenswerth,  «lass  die  Stelle,  an  welcher  die  Fahrscliicue  in  die  Homscliiene  Uber- 
gebt (da.s  Knie  der  Mornschiene  .  noch  in  das  Hereieh  des  Herzstücks  fällt.  Aus 
diesen  Anforderungen  lassen  sich  die  mittleren  Längen  der  Herzstücke  für  die  ver- 
sebiedenen  Neigougsverbältuisse  ableiten.  Einlache  Kechuuugeu  ergeben,  dass  die- 
selben Ton  etwa  3"  bei  der  Neigung  1 : 8  bis  etwa  3"  bei  der  Keiguug  1  :  14  ▼aiü- 
ren.  Der^Melien  mittleie  UUigea  wird  auui  haaptBSchUek  bei  Hartgnss-Henstlleken 
antreffen ,  bei  denen  am  Ende  des  Hersstttcks  ein  Abstand  der  Kanten  der  S|»it8e 
=  0*,  16  zur  Hcrstelinng  einer  kräftigen  Verbindnng  gentigt.  Bei  Gussstahlbcrzstttcken 
wird  man  die  Längen,  um  Material  zu  sparen,  mögliehst  rednciren.  Hei  Schienen- 
berTiStttcken  ist  eine  etwa»  grössere  Länge  erforderlieh ,  weil  eine  \  erla.sehung  zur 
Verbindung  der  HerzstUckschieneu  mit  den  benachbarten  Scbieneu  einen  grösseren 
Zwisohenrai^  erforderlich  macht,  als  die  Stossverbiudung  der  HartgussherzstUcke. 

Die  Sefaienenhenttieke  pflegen  3  bis  4"  lang  ansxnlallen.  Bs  ist  aweckmUssig, 
aoeh  bei  verschiedenen  NeignngswiBkehi  eüi  nnd  dasselbe,  nach  Meter  abgemndete 
Maass  zu  wählen,  soweit  sich  dies  ohne  erhebliche  Kosten  Vermehrung  thun  liisst.  Bei 
ßestimniung  der  Länge  der  Übrigen  Herzstücke  sollte  «lie  Sehieneneintheilung  der  be- 
nachbarten (Ueis-strecken  nicht  unbcrltckaichtigt  bleiben,  wovon  unten  (§  lö)  weiter 
die  Rede  sein  wird. 

Die  Imieukaute  der  Hornscbieue  niuss  soweit  parallel  mit  der  HerzstUckspitze 
laafen,  wie  es  die  Maxisuübreite  der  Radkränze  Tcrlangt.  Von  der  Stelle  an,  wo- 
sdbrt  der  Radkranz  die  HomsehieBe  verUsst,  ist  dn  flacher  Bogen  anxnordncii, 
welcher  bei  einem  Abstände  von  0",1  rtm  der  Henstllckspitze  endigt.  Dieser  Bogen 
kann  aus  zwei  Mittelpunkten  beschrieben  werden,  nm  mit  einem  grosseren  Badias  ra- 
näcbst  einen  Abstand  von  ca.  0'°,()l)  zu  gewinnen  und  sodann  mit  einem  kleineren  den 
Abstand  von  O'M .  Je  schmaler  die  Spnrkranzrille  genounncn  wird,  destn  sanltcr 
nmss  die  Ausrnnduug  am  Ende  der  Hornschiene,  desto  grösser  also  auch  die  Länge 
der  letzteren  sein. 

Die  Verbinduig  der  Sebieoenhenstlieke  mit  den  benachbarten  Schienen  giebt 
so  besendem  Bemerknngen  keine  Yeranlaesnng.  Bei  den  Schienenbenstncken  mit 

massiver  Stahlspitze  tritt  die  letztere  mit  einem  Zapfen  zwischen  die  ansdilicssenden 
Schienen,  wie  aus  Fig.  19,  Tafel  XX  ersichtlich  ist.  Es  wurde  indcss  in  der  Figur 
ein  Ansatz  des  Zapfens,  welcher  sich  nnter  die  Schienenköpfe  verkrieclit ,  des  klei- 
nen Maassstabes  wegen  nicht  angedeutet.  Bei  den  Herzen  aus  Hartguss  kann  man 
die  Enden  zu  Platten  aasbilden,  welche  die  benaobbartcu  Schienen  .aufneimien  (vergl. 
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Fig.  17,  Tafel  XX,.  Au8«erdein  »iud  diese  üerzstttcke  ol't  mit  verjUugtea  Zapfen  ver- 
sehen, welehe  swiiehen  die  Sehlenea  tieleii  uid  nit  den  «s  die  AnwawuBite  dendben 
gelegten  liMdien  eoneepondiraL  Hmi  findet  inden  nneh  die  genannte  Platte  am 
Ende  des  Henstteka  n  einem  SchienenatnU  augeiiildet.  Alidann  gestaltet  sich  jeaer 

Zapfen  als  ein  getrenntes  Stück,  und  wird  dnrcb  eine  horizontale,  in  der  Achse  des 
Herz:^tüok.s  liei.'ende  und  mit  <loai?ielben  fest  verbundene  Schrauhe  in  den  Zwischen- 
ranm  zwischen  die  ScliitMicu  liiucin  j^ezwängt.  Die  bej^te  Verbiudunir  zwis^chen  dem 
Henstflck  und  den  benachbarten  .Schienen  ^'cwährt  indess  eine  sor^taitig  aus^refUhrte 
VerUscbimg  s.  Fig.  5.  6  and  12,  Tafel  XX  .  Zwischen  die  bezeichneten  iSchieuen 
wild  alsdann  ein  Keilklotx  nm  GoBMisen  eingelegt.  Denelbe  eihilt  li^;lieiie  Laaehen- 
bohenttcher.  damit  dareh  angemessene  Veradnebong  die  SCeUnng  der  Sdüenea  so 
regnlirt  u  erden  kann«  das«  ihre  Fallriuuiten  mit  den  Kanten  des  Herzstflcks  geana 
in  eine  Flucht  kommen.  Um  eine  genaae  Lage  zu  erreichen  sind  die  Bertlhniogs- 
äiiohen  zwischen  üenstttek  und  Schienen  eineneitB  und  lisifhen  and  KeilUelz  anderer- 
seits za  hoV»eln. 

In  ähnlicher  Weise,  wie  die  iJinge  der  Uerzsttteke,  wird  man  aach  die  Länge 
der  ZwangBchienen  nach  der  2Schieuenläuge  normirea,  3*,5  ist  bei  7*  langen  ISeU»- 
nen  ein  angemessenes  Ifaaas  Die  lütten  der  Zwangselnenen  mOsaen  der  mstha- 
maHaehstt  Henat&efcsiiitM  gegenüber  Hegen;  da  ea  aber  wansehensirerth  Ist,  dans 
die  Fnden  der  Zwangadnenen  anf  Sehwellen  treffen  nnd  mit  je  zwei  an  der  Aussen- 
Seite  des  Schienenfusses  angebrachten  Nägeln  genagelt  werden,  so  wird  man  nOthigen- 
falls  eine  geringe  Verschiebung  der  Zwangschienen  nach  der  Weiche  zu  vornehmen. 
L'eU'r  die  Eutfemuiig  der  /wanirschiene  von  der  Fahrschiene  ist  bereits  oben  ^}  6^ 
das  Köthige  gesagt.  Line  äiciiere  Herstellaog  diese«  .\bstaudeti  wird  durch  hurizoD- 
tnle  Sehraaben  nnd  .bearbeitete'  GvaskUttae,  weiche  den  Zwischennoim  awisefaen  den 
Stegen  der  Fahisehiene  nnd  der  Zwaqgsdiiene  fidlen,  oder  dareh  Stehboben  .veigl. 
Fig.  35,  Tafel  XXT,  crreieht  TÜo  anerst  genannte  Aneidnang  dQrfte  roimiehen 
aein.  Froher  hat  man  gewöhniidi  drei  Gassklr.tze  von  gleichen  Dimensionen  ange- 
wendet und  die  Enden  der  Zwangschienen  ähnlich  behandelt,  wie  die  Enden  der 
Homschienen. Neutrdings  pflegt  man  anter  .\nwendung  von  vier  (iussklötzen  die 
Einrichtung  der  Art  zu  tretl'en,  dass  nur  die  mittleren  Gussklötze  eine  Spurkranznlle 
Ton  normaler  Weite  herstellen,  während  dieselbe  bei  den  beiden  äusseren  Gosskl&txen 
anf  35  bia  60"  sieh  erweitert.  Aehnlich  ist  die  in  Fig.  9.  TslUXlU  dargestellle 
Anordnnng.  ffierOber  Ist  »mk  §  64  der  Cknndsflge  an  vefgUeben:  igwangadrienem 
sind  an  üiren  Enden  BBift  einem  mfigüchst  schlanken  Ernlauf  an  oooatmiran.«  Es 
wOrde  nicht  allein  onnttts.  sondern  aneh  schädlich  sein,  wollte  man  den  Abstand 
des  Endes  der  Zwangsehiene  von  der  Fahrschiene  merklich  grösser  machen.  als«>".l. 
Zu  stark  ausgebogeue  Zwangschienen  könnten  mit  herabhängenden  Nothkettenhaken 
der  Wagen ,  wenn  die  Ketten .  wie  es  wohl  vorkommt .  eine  ongewühnliche  Länge 
haben,  in  Ooifiaion  kommen  reigl.  Organ  1S59,  p.  1S2,. 

Fttr  besondflfs  wichtige  Stellen  ist  eine  Verlingenng,  nsmsntlkh  aber  eine 
£rh9httng  der  Zwaagsefaienen  an  empftUen.  Die  Mtewlen  fleiteillfhan  der  Zwaog- 


B,  Das  Biegeo  der  Zwangschieaeo  ge»chitfht  in  einfacher  and  billiger  Weis«,  wenn  aua 
Cber  &tm  Kopf  eiMr  fettgctafertMi.  fa  vortkikr  Sicktnf  jwfcrihBWtf  Sehkaeaa  Eade  dctMOM 

•iw  lan^nartii.'»'  Vi»rkt  hrun?  anbrin^.  Aca  Ste^  J-  r  t  rw ünnvr.   zu  bio;renden  Srhi-       pI.-Att  lie- 
gPBd  in  den  von  iier  Zaa^  gvtHldeten  Zwitrhraraam  steckt  oad  aitdaoa  die  ecslere  abwärts  drückt, 
ihr  Geviekk  dar  Mwlpalatlna  sa  BlMb  konc 
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schieDea  liegen  bei  manchen  Schienenpiofilen  so  tief  unter  dem  »Schienen köpf ,  das« 
die  Linie,  in  welcher  die  Zwangschienc  und  die  innere  Ebene  der  Räder  sich  be- 
rühren, sehr  knn  ausfällt.  Die  ZwaDgKchiencn  wirken  deshalb  mit  grösserer  Sicher- 
keili  wenn  man  sie  nm  50""  in  die  Htthe  siehl,  was  mit  staiken  Unterlagsplalten, 
dnidi  Verwendnng  eines  höheren  Sehienenprofils  oder  -dnreh  anfgesehranbte  Sittel 
leieht  zn  erreichen  ist. 

§  14.  Schwellenlage  der  AuNweichnng:en.  —  Als  Unterlage  der  Weichen, 
der  Herzstücke  und  der  Schicnenstiiiii^e  /wischen  heidcn  dienten  frUher  in  der  Hegel 
hölzerne  Querschwellen,  aufweichen  die  l)e/A'ichncten  Theile  direcf  oder  mit  Hülfe 
TOD  Stuhlen,  seltener  mit  Hülfe  von  laugen  und  breiten  Unterlags]datten  befestigt 
weiden.  Die  Wichtigkeit  der  frsgliehen  Stellen  der  Bahn  and  ihre  bedeutende  Inan- 
spntdinahme  bringen  es  indess  mit  sieh,  dass  die  Qnerschwellen  in  gewObnlieher 
Qualität  für  Weichen  nicht  ansreiehen.  .  Die  »Weichenscbwellen«  müssen  bei  nntadel- 
hafter  Rescbaffenheit  stärkere  Dimensionen  erhalten ,  als  die  gewöhnlichen  ßahn- 
schwellen  fvergl.  Fig.  12  und  Fij;.  25,  Tafel  XIX  und  auch  enger  gelegt  werden  als 
jene.  Man  verwendet  deshalb  an  den  wichtigsten  Stellen  vollkantiges  Holz  und  im 
Uebrigen  Schwellen  mit  einer  grösseren  Platte.  Es  ist  jetzt  wohl  allgemein  gebriluch- 
lich,  die  Weichenschwellen  zwischen  Weiche  und  HerzstUck  so  lang  zu  nehmen, 
dass  sämmtliehe  Stränge  der  Weieke  anf  ihnen  ruhen  kOnnen.  Diese  dnrehgehenden 
Sehwellen  erstrecken  sidi  noch  Uber  das  Hertstttck  Unans  nnd  zwar  in  der  Weiset 
dass  die  längsten  etwa  4".  5  lan^^  ansfallen.  Aach  an  der  Stelle  des  Weichenbocks 
kommt  eine  längere  Schwelle,  oder  besser  deren  swei,  mr  Verwendung  (s.  Fig.  1, 
Tafel  XXH). 

Zur  Erleichterung  dec  Ausführung  ermittelt  man  die  Anzahl  und  die  Längen 
der  Weichenschwellen  für  die  verschiedenen  HerxstUckneiguugen  zum  Vuraus  und  hat 
dam  speeidle  Brmittelnngen  nur  in  AnoDahmdUlen  in  machen. 

Die  besondere  Inanspmchnahme  der  Gleise  bei  den  Weichen  nnd  bei  den  Hen- 
stBeken  Hess  eine  Verstärkung  der  SchweHeDlage  an  diesen  Stellen  rilthlich  erschei- 
nen. Ef?  wnrde  daselbst  auf  irgend  eine  Weise  eine  Anordnung  getroffen,  welche 
die  einzelnen  Schwellen  mit  einander  in  Verbindung  setzt.  Dergleichen  Anordnun- 
;;eii  kommen  indess  bei  den  Weichen  häutiger  vor.  als  bei  (Un  Herzstücken,  die- 
selben bestehen  in  ihrer  älteren  Form  aus  l-angschwellen ,  welche  man  bald  Uber, 
bald  unter  den  Querschwcllen  anbrachte.  Anf  den  ersten  Blick  scheint  die  zuerst 
genannte  Anordnung  (s.  Fig.  12,  Tafel  XIX)  die  empfehlenswerthere  zu  sein.  Wenn 
man  dnreh  dieselbe  zugleich -eine  sehr  wttnsdienswerthe  tiefere  Fnndamentirung  des 
Gleises  erreichen  könnte,  so  wäre  die  Anordnung  gewiss  nur  zu  loben.  Es  zeigt 
sich  aber,  dass  die  Stellen  der  Langscliwellcn,  auf  denen  die  Querschwellen  ruhen, 
bald  faulen,  worauf  die  l-angschwellen  nicht  mehr  in  beabsichtigter  Weise  wirken. 
In  gewisser  Hinsicht  hindern  die  unter  den  Querschwellen  liegenden  Langschwellcn 
sogar  ein  gutes  Unterstopfeu  der  ersteren.  Hiemach  würde  die  Anbringung  von  Lang- 
Bchwell«!  ttber  den  Querschwcllen,  mit  denen  sie  dnreh  Scbraubbolsen  an  TCrbinden 
sind,  Tonnsiehen  sdn.  Bs  ist  aber  nicht  möglich,  in  diesem  Falle,  die  genannten 
Bollen  auf  die  Dauer  wirksam  zu  erhalten,  weil  die  KOpfe  denelben  mit  den  rasch 
verderbenden,  unteren  Flächen  der  Qnerschwellen  in  Bertthrung  kiHnmen  nnd  ist  somit 
auch  die  fragliche  Anordnung  nicht  frei  von  Uebelständen. 

Die  Oberflächen  der  Sehwellen  unter  der  eigentlichen  Weiche  und  gewiihnlich 
auch  derjenigen  unter  dem  HerzstUck  liegen  um  die  Dicke  der  Weichenstuhle  und 
resp.  der  Unterlagsplatteu  tiefer,  als  die  benachbarten  Schwelleu  und  dabei  meisten- 
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tbeils  frei,  «Mb  wenn,  im  Uebrigen  eine  Uebeideekiuig  der  Sehwellen  flUidi  iet.  Efai» 
wiriEfleme  AbwiBflenuijf  der  genaonten  Stellen  iet  eomü  ebeneo  aeiiwieriir,  wie  die* 

selbe  wichtig  ist.  Die  AnsweichaDgen  mtissen  deshalb  mit  dem  besten  verfUgbaren 
Bettongsniaterial  versehen  und.  wo  erforderlich,  drainirt  werden.  Bei  weniger  gutem 
Bettungsmaterial  ist  die  Anordnung'  eines  mit  den  Entwässeruugscanälen  des  ßahn- 
hofs  in  Verbindung  stehenden  ,\bfallschax*htes  in  der  Mitte  der  eigentlichen  Weiche 
angezeigt  und  kanu  alsdauu  ein  Läugengetlille  in  der  oberen  Partie  der  Scbwelleu- 
lagie  der  Weiehe  diiek  veneliiedeiie  BMie  der  WeielMiiatllUe  hergestellt  werden 
(Constmelion  der  Oldenbugieehen  Bahnen). 

Die  oben  erwähnten  UebelsHlnde  haben  veranlaset,  daas  aieh,  mniehat  ftr  cHe 
Lagerung  der  Weichenschienen  und  sodann  für  die  Unterstützung  der  ganzen  Ana- 
weichung,  das  Eisen  niehr  und  jntdir  eingebürgert  hat.  Auf  den  Wttrttembergischen 
Bahnen  kufneu  statt  der  besprochenen  Laugschwellen  r-Schienen  in  Aafnahnie.  Die 
Niederschlesisch-Märkische  Bahn  baute  die  Weiche  auf  schmiedeeisernen  Unterlags- 
platten auf  (vergl.  §  9)  und  nietete  unter  dieselben  fünf  alte  Öclueuen ,  so  das«  die 
Weidie  ohne  jede  Anwendung  von  Holx  hergesteltt  warde  (a.  Beferat  Iber  die  FVage  A. 
Nr.  12  der  Münehener  Teehniker-Veiaamniliing). 

In  eonsequcnter  und  cmpfchlenswerther  Weise  ist  der  eiserne  Oberbau  bei  den 
Weichen  de«  Hilf 'sehen  Systems  durchgefllhrt.  Bei  denselben  ruhen  die  Weieben- 
schienen,  wie  oben  bereits  erwähnt,  auf  angemessen  profilirten  Lanpjchwellen.  Im 
Uebrigen  kommen  bis  hinter  das  Herzstück  eiserne  Qucrschwellen  zur  \'erwendung, 
welche,  soweit  sie  iMittcIsohwellen  sind,  der  Hauptsache  nach  das  Protil  der  üilf- 
aehen  Langiehwellen,  jedodi  ohne  den  Amata  in  der  Mitte  dea  Profite^  erhalten.  Die 
KopAehweUen  Imben  indeas  jenen  Anaats.  Zwiadien  dem  Henatllek  nad  den  xoge- 
hörigen  Sehwellen  befindet  sieh  eine  Bleehplatte.  Es  liegt  anf  der  Bmaäf  daaa  dnreh 
Anwendung  des  eisernen  OI)crbaue8  die  Betriebssicherheit,  der  Weichen  bedeutend 
erhöht  wird.  Man  sollte  deshalb  an  wichtigen  Stellen  der  Bahnhöfe  WeiehM,  weldie 
auf  Holzunterlagen  ruhen,  nicht  iiiclir  /.ur  Ausführung  bringen.'') 

Bei  Anwendung  eiserner  Schwollen  nU  üuterUger  der  Weichen  liUst  sich  die  Schrig- 
sltlla]^  der  SidueaeB  aar  doreh  Hiuafügnmg  kelllftnniger  Unterlagsplatten  erreichen.  Hoi 
mais  deshalb  entweder  die  hierdureh  entstehenden  Koeten  aalVrräden,  oder  die  SeliicBea 

vertical  stellen,  was  flbrigens  zu  weaentUchon  Bedenken  keine  Veranlassung  giebt. 

^  15.  Allgemeines  Aber  die  Weichencurven  und  die  Längen  der  Aas- 
weichnngen.  —  Die  Längen  der  Ausweichun^'eii  werden  zweckmässiger  Weise  vom 
Anfangspunkte  der  Weichenbacke  bis  zur  mathematisciien  Spitze  des  Herzstücks  ge- 
messen. Anaser  diesem  Maasse,  welches  im  Naehstehenden  mit  L  beaseicbnet  werdeo 
soll,  ist  noeh  der  Abstand  vom  Anfang  der  Weichenbacke  bia  anm  ersten  SchieneD- 
stoaa  hinter  dem  Henatllek  von  Wichtigkeit. 

Beseichnet  man  die  Spurweite  mit  $  and  das  NeigaagsveriHUaias  des  Honstfleks  mit 

— ,  80  ist  annlhemd  L  =r  2tn.    Fllr  die  stumpfbrea  Henstteke  giebt  diese  Fbnnel  eb 

n 

siemlich  brauchbares  iieäultat,  bei  flacher  geneigten  Hemtücken  hat  man  bis  zu  ö*"  voo 
dem  Ergebnis»  derselben  abzuziehen  und  erhilt  alsdann  Uaasss,  weiehe  bei  der  Aafertigiuf 
von  Bahnbofsskissen  and  dergl.  unmerhin  benntst  werden  kdnnen. 

Bei  einer  genaueren  Ermittelung  der  Länge  der  Annveiehnngen  hat  man  n 
beachten,  dasa  als  gegeben  an  bezeichnen  sind: 


1  Yeigl. :  Oer  elienie  Oberbsa.  Qfsten  Hilf  (Wiesbaden,  KreldeD,  p.  47. 
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1.  Die  Weiche  und  namentlich  der  Winkel  a  is  die  Holzschnitte  Fig.  9  und  10 
dieses  CapiteU,  Seite  394),  welchen  die  (gerade]  Weicbenbacke  mit  der  Weichenzunge 
einschUesst.  Bei  gekrtlmmteu  Zungen  ist  unter  a  der  Winkel  za  Ferstehen,  welchen 
«ine  an  die  Wnrzel  der  Zunge  gelegte  Tftngente  mit  der  Beeke  ein^hlieaat.  In  die 
Beehnnngen  wird  sweokmlasiger  Weise  die  trigonometriedie  Tangente  dieses  Winliels 

eingeführt.   Wir  setzen  tg  a  =  ~  • 

2.  Des  HersatlleiL,  and  xwar  sowohl  des  KeigungsverfaMltniss  ^  ß  s=  (siehe 

nachstehende  Fig.  12).  wie  die  LUn^'cnditnensionen  desselhen.  Es  raii^'t  n  /i  und  A, 
die  Stellen  liezeiehnen.  an  welchen  die  ii^uden  des  üenstUcks  den  benachbarten 
Schienen  sich  ansebliessen. 

Weiter  sind  folgende  Anforderungen  zu  er- 
teilen: 

3.  Die  Krttnunong  der  Weichencarve  mnss 
inneitalb  gewisser  Giemen  bleilien: 

I.  vor  der  Henstttekspitae  mnss  eine  gerade 
Uaie  (//  K'  liegen : 

r>  die  Weiche  sollte,  wenn  irgend  möglieh, 
tu  Schienen  von  normalen  Läiig«'ii  gel>aut  werden 

Die  letztgenannten  drei  Punkte,  welche  noch  ^ 
licht  eingehend  besproclien  sind,  erfordern  eine  nlhere 
EiOrismng. 

Bei  Wahl  der  Radien  der  Wcichencorren  kann 
nan  allenfalls  bis  auf  den  im  §  15  des  II.  Capitels 
dieses  Bantles  ermittelten  Minimalradius  IjO""  herab- 
fjehen,  sobald  indess  die  Ausweichungen  durch  ganze 
Züge  l>efahren  werden,  gilt  der  nachstehende  Satz 
des  §  63  der  GrundzUge : 

iAnaweiohnngen,  dnrOh  welohe  gaoie  Sfige 


.  180^  angelegt  werden.  WünschenswerOi 
ist  es,  die  Endweichen  der  Bahnhöfe  mit 
Radien  von  etwa  300"*  au  oonatruiren.« 

Da  jedoch  in  den  Weichen ,  welche  nicht  von  Ztlgen  befahren  werden ,  die 
Wajren  häufip  durch  Menst'henkraft  zu  bewegen  sind ,  in  welchem  Falle  durch  zu 
starke  KrUummugeu  Unzutriigliehkeiten  entstehen,  so  empfielüt  es  sich,  den  drei 
Hauptarten  der  HenstSeke  entsprechend,  als  Mittelwertlie  filr  die  Bedien  der 
Weielieiiennren  die  Hnasse 

180  240  300"  oder 

200         290         300"  «nsnnelunen. 

Wenn  sieh  somit  gewisse  M ittelwerthe  fllr  die  KrHnunnngsballmiesser  der 

Weichencnrven  angeben  lassen,  so  ist  damit  nicht  gesagt,  dass  eine  genaue  Fest- 
stellung nothwendig  oder  zweckmlissig  sei ;  wir  werden  weiter  unten  sehen,  dass  die 
oben  aufgefUhrteu  Elemente  die  Constructionslinien  der  Ausweichungen  ohnehin  fest- 
legen.   Man  sollte  von  einer  Normirung  der  itadien  der  Weichencnrven  nach 
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raudeu  Zahlen  principmäHsig  absehen.**)  Auch  ist  es  keineswegs  erforderlich,  dass 
die  W^theoennre  nseh  einem  Kreisbogen  geformt  wird,  oder  dase  ^eeelbe,  bei  An- 
wendung gerader  Znngeii,  unter  eilen  Unurtliiden  aa  die  Wnnel  denelben  onmitlel» 
her  sieh  anieldiliae. 

Aebnlich  liegen  'die  Sachen  in  Betreff  der  Länge  der  geraden  Linie ,  welebft 
vor  der  Spitze  des  Her/stllcks  einzulegen  ist.  Aus  den  einschlägigen  Bemerknngcn 
im  §  10  dieses  (  apitcls  {jelit  hervor,  dass  den  Hor/.stllckgeraden  mindestens  die  halbe 
LUnge  der  Zwan^^(  liienen  etwa  1'",.')!  gegeben  werden  sollte.  Eine  sehr  grosse  Lauge 
derselben  hat  keinen  besonderen  Nutzen.  Als  in  der  liegel  einzuhaltender  Maximal- 
werth kann  etwa  5",0  (halbe  HenntttoUftnge  plag  halbe  Sdüesealinge )  beaeieluiet 
werden.  Bei  der  Bereebnnng  der  Conrenw«ebe&  gewihrt  es  dnige  Vortiieilef  wenn 
man  die  Länge  der  Henntadigeraden  gleich  der  halben  Länge  der  Weicbenbacken 
annimmt.  Eine  genaue  Feststellung  des  Maasses  fUr  die  Herzatttckgerade  wftrde 
durch  Nichts  motiWrt  sein  und  ist  auch  nicht  gebränrlilifb 

Wir  haben  somit  in  den  Radien  der  Weieheucurven  und  in  der  Länge  der 
Geraden  beim  Herzstück  Elemente,  welche  noch  Spielraum  bei  Feststellung  der  Con- 
etmctionslinien  der  Ausweichungen  gestatten.  Die  letzteren  legen  sich  aber  sofort  fest, 
wenn  man  die  Forderung  stellt,  dass  die  Wdehe  mit  Sebienen  von  normaler  lAngt 
gebaut  werden  soll.  Sobald  die  genaue  Feetsfeellnng  der  Uagen  der  Answeiehuagea 
in  Rücksicht  auf  eine  möglichst  ökonomische  Verwendung  des  Scbienenmaterials  erfolgt, 
tixircn  sieb  unter  Zuziehung  der  oben  sub  1  und  2  aufgeflllirten  Elemente  sowohl  die 
Krümmung  der  Weichencurve,  wie  die  Länge  der  Her/stückgeraden. 

Die  fragliche  Anordnung  verdient  Beachtung,  dieselbe  hat  auch  in  neuerer  Zeit 
mehr  und  mehr  Eingang  getunden.  In  der  technischen  Literatur  fand  man  Uber  die- 
selbe früher  nur  vereimelte  Andeutungen  (sou.  A.  Zeitsefar.  f.  Bauw.  1859,  p.  377), 
auf  der  Oldenburg-Bramer  Bahn  ist  sie  seit  längerer  Zeit  gebrinehlieb  und  aneh  in 
der  Instruction  der  Orleansbahnen  über  das  Legen  von  Weichen  in  oonseqnenter 
Weise  durchgeführt.  Eine  derartige  DarchfUhrnng  wird  befördert,  wenn  die  Herz- 
stUcklängen  sich  den  Schienenlttngen  aoeommodiren,  also  nach  runden  Zahlen  bemessen 
werden  vgl.  §  13). 

Die  Vortheile  der  fraglichen  C'onstruction  liegen  auf  der  Hand.  Indem  man 
das  Verhauen  der  Schienen  vermeidet  und  das  Abhauen  derselben  nur  ausnahmsweise 
eintreten  Usst,  spart  man  in  den  meisten  Fallen  an  Material,  femer  an  Arbeitslobn 
int  das  Bauen  der  Schienen  und  das  Bohren  neuer  LasdiensehiaubbulOeber,  man 
erleichtert  die  Ausführung  durch  Einschrlnkung  der  Abmessungen,  man  TOriagert  die 
Anaahl  der  sehlechten  Stellen  in  den  Gleisen,  welche  oft  eine  Folge  gehaneacar  Schienen 


Wenn  das  frllluT  alljrcineiu  Kcbriiuehliclio  Verfahren  der  Annahme  eines  bestimmten 
Badius  der  Weichcncurvu  befolgt  wird,  so  legen  die  Winkel  a  und  ß  und  der  R*dius  der  Weichen- 
eanre  die  LMiqre  der  Weitdie  hat.  Die  betr»fltnid«ii  BerMbnongen  werd«n  als  so  yie\  Rmm  besiH 
spruchend  hier  Übergangen.  Am  Schlüsse  des  Capitels  findet  man  Angaben  Uber  Quellen,  ans 
denen  dieselben  studirt  werden  künnen.  VoUatändlg  sind  diene  Beieclinuogea  in  Winkl er's  Vor* 
trägen  Uber  Ei8«nbabubau  durchgeführt. 

Mna  kSonto  für  eine  Featstelinng  der  Bsdian  der  Weiebenourven  in  randen  Zahlen  an- 
führen, flass  difsi  llK'  für  die  graphisdie  Darstellung  der  Weichen  wlinsehcnswerth  sei.  Dioser  Ein- 
wand ist  wenig  begründet.  Wenn  Weichen  Verbindungen  ges&eicbuet  worden,  so  ist  vor  allen  Dingen 
auf  dn  geaanet  Aattngm  der  Winkel  sn  sehen,  anter  denen  die  GonBtmelioninnien  sieh  sehnei» 
den.  Die  Ausmndnng  der  Winkel  mit  nulfe  von  Curvenlinealen  ist  ▼ergleiclisweiae  Nebensaeho 
und  kann  man  dasa  auch  Lineale  geinanelien,  dnxoh  welobe  die  Krttauanagea  nur  annihenMi  wiedar- 
gegeben  werden. 
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sind,  man  beschleunigt  eudlich,  was  sehr  weseotlicii  ist,  die  Arbeiten  bei  Auswecbs- 
loDgen  and  Umbantm  wShrMid  des  Betriebes. 

Die  Enpamngen,  welche  sich  dareh  die  ftagliehe  Meassregel  ennllgticfaen 
laflien,  werden  sieb  swar  bei  der  dnidbieD  Weiche  nnr  aaf  einige  Thaler  belaofen, 

man  hat  aber  hierbei  nicht  einen  einzelnen  Fall,  sondern  das  Vorkommen  der  Weichen 
nach  Tausenden  und  die  häufige  Emeaernng  der  Schienen  derselben  in  yiel  befahrenen 
Oleisen  zu  berücksichtigen. 

16.  Bestimmung  der  Länge  der  Answeichungen  unter  Berflckslchtignng 
der  Schienenlängen.  Ermittelung  der  Riidien  der  VVeichencurveu  und  der  Länge 
der  lleraden  beim  Herzstück.  Schieneneintheilung  der  Ausweichungen.  —  Nach 
den  ErBrtemngen  des  voihergehenden  Paragraphen  stellt  sich  nnn  die  Aufgabe  liei 
Brmittelnng  der  Gonstnictionslinien  einer  Answeiobong  in  folgendw  Weise.  Es  sind 
die  Winkel  a  und  ferner  die  Länge  des  Herz«tUcks  ////  (siehe  Fig.  12,  p-  411) 
gegeben,  die  Länge  des  GleisstUck«  zwischen  der  Weiche  und  dem  Anfang  des 
Herzstücks  soll  unter  liorllcksichtiguni;  der  Länircn  der  Schienen  festgelegt  und  r(h 
mit  die  Länge  der  Ausweichung  liestiimnt  werden.  Der  Radius  der  Weichcneurve  und 
die  Länge  der  Geraden  beim  Herzstück  »iud  innerhalb  gewisser  Grenzen  zu  halten. 

Wenn  das  Normaimaaes  für  die  Linge  der  Sebitonen  der  Bahnhöfe  ^  6"  ist, 
so  kann  man,  wie  in  §  5  des  Vm.  Capttels  bereits  erwfthnt  ist,  auch  anf  das  Vor- 
bandensein  toh  ond  4**  langen  Schienen  reebnen.  Den  Lieferanten  pflegt  gestattet 
zu  werden,  kleinere  Partien  solcher  kttnerer  Sobimcn  zu  liefern.  Aus  den  G"  imd 
.'>"  langen  Schienen  kann  man  dergleichen  von  3"  und  2'",  5  Länge  ohne  Materialvcr- 
lust  herstellen  und  erhält  somit  Sortimente  von  ü'",  5"",  4™,  3'"  und  2'",.')  Länge.  Man 
hat  nicht  zu  fürchten ,  dass  die  ohnehin  nur  ausnahmsweise  vorkommende  Verwen- 
dung der  kürzeren  Sorten  der  Weicbencoustruction  Eintrag  tbue. 

Anaser  den  genannten  Scbienenserten  pflegen  noch  die  Oarrenschienen  der 
freien  Bahn  (Teigl.  §  10  de«  Vin.  Oapitels)  rorhanden  m  sein,  welche  man  in  voller 
und  in  halber  Länge  verwenden  kann.  Es  empfiehlt  sich  indess,  fUr  die  Bahnhufe 
noch  besondere  Curvenschienen  anfertigen  zu  lassen,  welche  um  ein  bestimmtes,  im 
Kachstehenden  näher  zn  erOrtemdes  Maass  länger  oder  kürzer  sind,  als  die  Nonnal- 
schiene  der  Bahnhöfe . 

Bei  Berechnung  der  Ausweichungen  nimmt  man  nun  auf  Grund  der  obigen  Aus- 
einandersetzung Ober  die  Länge  der  Herzstück-Geraden  ein  bestimmtes  Maass  für  die 
PNjeetion  derselben  auf  die  Biehtimg  des  Hanptgleises  vorllnfig  an,  welches  whr  mit 
g  beseieluien  wollen. 

Dem  Kreisbogen ,  welcher  die  Weichencurve  bildet,  kann  man  anbedenklich 
eine  Parabel  substituiren,  welche  von  den  Linien  Ji  C  und  J)  K  (siehe  umstehenden 
Holzschnitt  Fig.  1.1  an  den  Punkten  B  und  bezw.  K  tangirt  wird.  Der  Scheitel 
der  Parabel  liege  bei  O ,  welcher  Tunkt  zugleich  iVnfangspunkt  der  Coordinaten  ist. 

Es  sei  r  der  halbe  Parameter  der  Parabel, 

$  die  Spurweite, 
ferner  BBt  ^p. 
AB  =  a. 
IK=b, 
AO=zc. 

Alsdann  erhält  mau  zur  Bestimmung  der  Unbekauateu  r,  a,  b  und  c  aus  den 
gegebenen  Grossen  ^,  tga=~,  tgß»  — ,  p  nnd  *  die  Qleicfanngen 
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Mau  berechnet  iiuu  die  vorstehend  bezeichneten  GröBsen  und  Bodami  die  Länrc 
der  iStrecke  Eh  (s.  d.  Figur},  welche  mit  gewilhnlichen  .Schienen  herzustellen  ist 

Das  auf  diese  Weise  gefundene  Maass  wird  alt^- 
dano  (unter  Berttcksichtigun^  der  normalen  Tempe- 

tratmdigtanBeii  ui  den  SebieiwnilSHeii  tod  4*"' 
der  Art  modifidrt,  dam  die  Streek«  l&h  sieh  direh 
geeignete  Comliiiietieii  der  siir  Verittgong  itelicii- 
den  Schienenßorten  mit  möglichst  wenig  Material- 
verlnst  bauen  iKsst.  Hierauf  werden  die  Grüs^ 
des  Parameters  der  Parabel  und  die  sonstigen 
Dimensionen  der  Weiche  definitiv  festgestellt. 

Die  Längeudiflerenz  zwischen  dem  geraden 
Strange  Ell  und  dem  gekrümmten  Strange  Bll^ 
pflegt  bei  den  gewöhnlichen  Wcicheu  4  bis  5"" 
n  betragen. 

Mao  ]uum  dieselbe  diireli  Einkgeo  einer 
Carvensehiene  ansgleiehen,  wenn  nun  dieBehnbofe- 
CSnrfenBchieneii,  Ton  denen  oben  die  Rede  war. 
mn  so  viel  länger  als  die  gewöhnlichen  Schienen 
machen  lässt,  wie  jene  I^ngendifTerenz  bei  der 
Weiche  mit  Herzstück  1  :  10  beträgt.  Bei  dco 
übrigen  Weichen  entstehen  dann  nur  unhedeutemie 
Differenzen  zwischen  den  berechneten  und  dto 
zur  Ausführung  zu  bringenden  Längen,  welche 
aieb  dnrob  Modifieation  der  SpielriUmie  an  dea 
SebieaenstOeaen  aoagleiebeii  lassen. 

Hinter  dem  Henstaek  wird,  falle  dasBeibe 
nicht  ein  Schlenenhenetttck  mit  aoereicbend  k^<a 
Sebenkeln  ist,  eine  Theilschiene  eingelegt,  ders; 
S^j''  V  ^^"^^^      bemessen  wird,  dass  der  ünssere  Stoss 

Ö  dersell)en  dem  Sto'^se  der  benachbarten  Schiene 

des  Haiij^tglcises  gep  niilter  liegt.  Das  übrig  Mei-^ 
bende  Stück  der  getlieilten  Schieue  kann  man  dann  ebenfalls  hinter  dem  Herzstück 
in  das  Nebengleis  einlegen  und  auf  die^e  Wcitsc  auch  dort  das  Ende  der  Aos- 


 X  


\ 
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Die  Grundziige  der  im  Obigen  benutzten  sog.  Parobelthoorie  der  Auäweichungen.  i&s- 
baMndete  aneh  die  obeo  untor  1)  angegebene  Formel .  findet  man  bereits  in  ^hMr  Abknadlof , 
»Verbindung  der  Olelse  dnidk  Weldien  mit  beModerer  BOeksIeht  auf  die  Anwendung  einer  einlieih 
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weichuDg  fixiren.  Hierbei  xat  zu  beachten,  doss  beun  Durchbaaeii  TOD  Sehieoen  6  bis 
8""  von  der  Länge  derselben  verloren  gehen. 

Bei  Anordnung  der  Schienens Wsse  der  Ausweichungen  kann  man  übrigens  auch 
noch  anders  verfahren,  al8  im  Vorstehenden  besprochen  ist.  Mau  hat  indesg  stets 
im  Auge  wa  behalten,  den  die  Weiche  mift  niQglichsCer  Sehornng  des  Sefaieneiuiutte- 
riales  nnd  «userdem  lo  hennstelleii  ist,  dass  in  einiger  Eotfernimg  hinter  dem  Hex»- 
slllek  aowohl  im  Hanpigleise,  wie  im  Nebengleise,  swei  gegen  die  Biefatwig  der 
genannten  Gleite  geiogene  Nomatoii  je  swei  SeUenenstOase  tiefiSm. 

lieber  die  sonstigen  Anonlnuogen  der  Sehieneneintheilang  ist  Folgendes  zu  hemorkon: 
Wenn  oian  Curvenschienen  anfertigen  lässt,  welche  4  his  r»'""  ktlrzer  sind,  als  die 
nonnale  fiahnho£s8chiene,  so  erreicht  man  den  Vortheil,  dass  mau  durch  £inle|;eu  einiger 
Oarvenidiieneii  die  Lii^eiiclillmni  swiadien  dam  ioaeren  Strange  der  Weiebmearre  mid 
dem  geraden  Strange  leicht  ausgleichen  kann.  Ersteror  pflegt  S  bis  lü^"*  kürzer  auszu- 
fallen, als  letzterer.  In  diesfin  Falle  muss  man  bei  Festlegung  der  definitiven  Dimensionen 
der  Auäweiehuug  vun  der  Lauge  des  gekrümmten  Stranges  Ü  KU  is.  obige  Figur)  aus- 
geben. 

Die  Weichen  der  Orlermsbahnen  vergl.  die  Fig.  1  bis  3,  Tafel  XXII)  werden  der  Art 
gebaot,  dass  die  Stöase  des  geraden  and  diejenigen  des  gekrttmmten  Stranges  versetzt  liegen. 
Jb  die  Nebettgleie  werden  deanadi  nirikl»t  dar  Weiehe  swei  Sehienen  raa  nngeflOir  halber 
normaler  Lüuge  eingelegt,  wobei  die  Nonnal»chiehe  so  eingetheilt  wird ,  das»  der  ftoiiere 
Strang  der  Weicheuciirve  ein  Stllck  erhält,  welclies  etwas  länger  ist,  als  da.s  in  den  inneren 
Strang,  eingelegte.  AuüMerdcm  ist  bei  der  in  Kode  stehenden  Construction  beachtenswertbj 
diis  eitrrmtftehe  HemtSeke  die  Lftige  da«r  halben  NennaiaeUfliie  haben. 

Ein  drittes  Mittel  die  Läugendifferenz  zwischen  dem  iusseren  Strange  der  Weichen- 
curve  nnd  dem  benachbarten  Strange  des  Hauptgleises  auszugleichen ,  besteht  in  der  An- 
wendung unsymmetrischer  iierzätücke  ^vergl.  Fig.  9,  Taf.  XXUj.  Diese  Anordnung  lässt 
lieh  bei  Sehienenlkerastfloken  dme  besondere  Kosten  dnrehfllhrea,  dieselbe  bedingt  Jedodi, 
dam  recbfe  und  linke  Horzstücke  vorrftthig  gehalten  werden 

Die  einfachste  der  hier  in  Betracht  kommenden  Anordnungen  ist  vielleicbt,  dass  man 
die  raehrfsdi  erwihnten  UngendUbrenien  nnd  Ae  Sehieneneinthethnig  der  Answeldiaag 
schon  bei  Ablängung  der  Weichensehienen  und  bei  Auslegung  der  strissi-  der  Wfliehenbaeken 
berücksichtigt,  falls  anders  die  lotzteren  nicht  mit  den  StiSsHen  der  Weiehenznngen  zusam- 
menfallen. Die  hierbei  zu  berücksichtigenden  Eiuzeluheitou  sind  in  der  oben  (Anm.  15]  er- 
wlhnten  BrosehOre  too  Kopk«  aasflihrlieh  bebandelt. 

Die  Abmessungen  der  gewOhnUefa  verkommenden  Answeiebungen  nebat  Sehie- 
neneintheilnng,  Schwelleneintheilnng  n.  a.  w.  werden,  berw  die  Bauten  in  Angriff 

genommen  sind,  ermittelt.  Die  Kcsnltate  dieser  Ermittelungen  pflegt  man  in  einer 
besonderen  Instraction  Uber  die  Constnietion  nnd  die  Anaftthrang  der  Answeiehnn- 

gen  niederzulegen. 

^  17.  Sonstige  Einzelnheiten  in  BetrefT  der  Oestaltnng  und  Ausführung 
der  Ausweichungen.  —  Auch  hei  den  Weichen  bürgert  sieh  der  fith  web  ende 
Stoss  mehr  und  mehr  ein.  Es  ist  kein  Grund  vorhanden,  denselben  im  vorliegen- 
den Falle  nieht  anzuwenden,  znmal  da  er  nebenbei  auch  grossere  Freiheit  in  Be- 
tieir  der  SeUeneneintheilnng  gestattet,  als  der  rahende  Stoaa  nnd  somit  die  Sehwel- 
leneratlieilnDg  erleiehtert. 

licken  Weiehe«  (a.  Zeitschr.  f.  Bauw.  1859,  p.  .'i'.i;.  —  KtDe  weitere  Ausbildung  hat  die  fragliche 
Alt  der  Bereehmn^r  dareb  Piofesser  Pin  ige  r  erlkbren,  eiehe  dessen  Wetk  Uber  Oeometrisebe 
C'onstruction  der  Wcichenanla<ren  [Aachen,  Mayer],  wozu  die  Bemerkungen  Launhardt 's  in  der 
Zeitschr.  d.  Arcb.-  u.  Ing.-Ver.  fUr  Hannover.  1^73,  p.  61.5  zu  vergleicben  sind.  Unter  dem  so 
eben  aogeget)«nen  Titel  hat  aoeh  Kopka  neuerdings  eine  BroschQie  verüffentUoht ,  woria  eine 
andere  Lage  des  Scheitels  der  Parabel  angeDommen  wbrd,  indem  er  denselben  In  die  Mitte  der 
Weiehaaearre  verlagt 
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Die  Suhienen  der  Weichencnrve  niHBseii  vor  dem  Verlegen  sorgföltig  gebogen 
werden.  Die  Pfeilhöhe  der  .SchienenkrUmmunix  liofrä-rt  bei  5"  langen  Schienen,  je 
nach  dem  Kadius  der  Weichencurve ,  in  runden  Z.ililen  10.  15  nnd  SO"".  Es  em- 
pfiehlt sich ,  in  den  Nonnalzcichuungeu  für  die  Weichen ,  welche  jede  grössere  Ver- 
waltoog  henuBleUen  pflegt,  Uber  die  PfeilhlHiai,  welehe  dm  gdöiliDniteD  SdiioMi 
fa  geben  sind,  einen  Vermerk  in  naehen. 

Die  Auaflllirong  der  Weiche  beginnt  mit  der  Anslcgnog  des  UerzstOekft,  des 
geraden  Stranges»  zwischen  HerzstttidL  und  Weiche  und  der  Herstellang  der  letzteren. 
Dann  fnl<:t  der  gekrllmmto  Stranjr  zwischen  Horzi^tück  und  Weiche,  welcher  mittelst 
Paralk'lcourdinaten  .  besser  alicr  als  Parabel  al)j;e.steckt  wird.  Es  ist  unbedenklieb, 
wenn  man  hierbei  den  Scheitel  der  Parabel  in  die  Mitte  der  Weichencnrve  fallen 
iässt,  wenn  die  Berechnung  der  Weichencnnre  sich  auch  anf  eine  andere  Lage  des 
Seheiteis  stutst.  Eine  UeberfaOhnng  des  fraglieben  Sehienenstranges  pflegt  nieht  an- 
gewdnet  tn  werden  (▼Wfgl.  §  63  der  Gmndattge) .  **) 

Von  dem  Insseren  Strange  der  Weichencnrve  ans  wird  der  innere  Strang,  anter 
Bertlcksichtignng  der  Spurerweiternnfr.  festgelegt.  Als  Maximnni  derselben  sind  nach 
dem  vorhin  erwähnten  Parajj^raph  lier  Gnindzüfrc  bekanntlich  30"""  gestattet.  Man 
ptlcfit  aber  selten  soweit  zu  geben.  Bei  «b-n  Weichen  der  Nnssaaisehen  Bahnen  ist 
beispielsweise  die  g^sste  Öpurerweiteruug ,  welche  in  der  Mitte  der  Weichencurve 
Vorhaiiden  ist,  18-". 

Die  Anwendung  eiserner  Sehwellen  erweist  sieh  anch  bd  der  AnsAttmmg  der 
Weiehoi  als  vortheilhaft.  Dieselben  erhalten  die  LOeher  für  die  Schienenbefestigniig 
nach  genanen  Maassen  bereits  in  den  Werkstätten.  Sobald  dann  die  Schwöen  in 
richtigem  Abstände  verle^'t  und  die  Schienen  des  geraden  Stranges  genau  eingeriehfet 
sind,  entfallen  alle  Messungen  zum  Zweck  der  Herstellung  der  Weichencnrve.  — 

Die  im  Vorstehenden  besprochenen  Ausweichungen,  bei  denen  das  Hauptgleis 
gerade  und  nur  das  Nebengleis  gekrUmmt  ist,  kann  man  normale  Weichen  nennen. 
Für  die  Zwecke  der  Projeetimng  der  Rahnhoibanlagen  empHelilt  es  sieh  bei  jeder 
normalen  Weiche  die  Lage  des  Weiehenmittelpnnktes  d.  h.  des  Punktes  M 


(8.  Fig.  14)  ZQ  bestimmen,  woselbst  die  Mittellinie  des  HanptgleiseB  Ton  der  verlängere 
ten  Hittellinie  des  Nebengleises  geschnitten  wird.   Die  betreirenden  Rechnungen  sind 

einfach.  Fenu  i  <ind  zu  ermitteln:  der  .\b8tand  -4  3/ des  Weicbeninittelpunkfes  vom 
Anfangspunkte  der  Construction  d.  h.  von  dem  äussersten  Stoss  der  Weiclienhacke. 
femer  die  Länge  MO  Abstand  des  Weiehenmittelpnnktes  von  dem  im  Uauptgleise 
biutcr  dem  Herzstück  liegenden  .^.  hicuenstoss  und  die  Länge  MZ  Abstand  des8ell>en 
von  dem  im  Nebengleise  hinter  dem  Herzstück  liegenden  Schienenstoss, .  Fügt  man 
dann  der  vonteheiiden  Figur  noeh  eine.  Angabe  ttber  das  Keignngsveiliiltmss  des 
Henstneks  Uniu,  so  hat  man  ein  Tollstindiges  Gerippe  der  WeiefaeBunlage,  um 
welches  sieh  die  Sehienenstrttnge  jedeneit  leicht  teiehnen  lassen. 


»)  Et  wird  fad«»  für  di«  Eodwekbea  der  BahahBüi  ia  dur  Zeilwhrift  das  Bayiisehea 
Ar^lttetaB-  aad  I^^tar-Vefaiat  (1870,  p.  TSj  die  ▲aweadang  der  UebeihBhmg  «apltayen. 


Fig.  14. 
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Bei  der  Darstelinng  der  WoichenanlaRen  in  kleinerem  Maassstabo  '1  :  1000  oder 
!  2000  pHept  uuin.  wie  vorstehend  angfjrcl>f'n.  dir  Mittellinien  der  Gleise  zu  Zficli- 
üKü  und  den  Bereich  der  Ausweicliung  durch  zwisubeu  den  zusauiinenlaufenden  Linien  an- 
pkauMd  Sobraffage  m  markiren  fs.  obi^n  Holzsebnitt  nnd  Fig.  I  I,  Taf.  XXII,  wosetbttt 
in  den  stampfen  Winkel  eine  Curve  eingezeichnet  i^t ,  welcbe  man  nach  Belieben  fort- 
lisaen  kann).  Bei  einem  Maassstabe  von  1  :  r>(Mi  uml  darüber  zeichnet  man  gewöhiilicli  beide 
Schienen  der  Uleise.  In  beiden  Fällen  werden  die  Anfangspunkte  der  Weichen  durch  ein 
Synbol  (wie  s.  B.  in  Flg.  14  nnd  20,  Tafel  XXir  ansgezeiohnet.  Es  ist  «blieb,  dieses  Zeichen, 
vekhes  die  Signalscheiben  der  Weichenbfx  ke  rt  präsentirt,  an  die  dorn  Stos^c  di  r  Weichen- 
backen ent!«preeli('ii(li'  Stelle  zu  .setzen.  Ik'i  Zeieliniingen  in  grossem  Maa.ss>.tabt'  etwa  1  :  250) 
sind  Längendimcn.siuueu  und  ächieueneintheiliiug  einzutragen,  bei  sAmmtlichen  Weichenzeicb- 
nangen  vor  allem  anderen  die  Herzstttckneigiin^ren. 

§18.  ('nrvf'iiweicheil.  —  Wenn  eine  Ausweichung  in  ein  e  k  r II  iinu  t  es 
Hauptgleis  eingeleimt  wird ,  m  pflegt  uian  ihr  den  Xanicu  "Curveuweiche«  /u  geben. 
Et  ist  dies,  nebenbei  bemerkt,  dner  der  nidit  seltenen  Fälle,  in  denen  man  der 
KOne  wegen  sWeiehe«  statt  aAnsweichnng«  sagt.  Wenn  von  den  Cnrven  des  Hanpt- 
gleiaes  und  des  Nebengleises  die  eine  concar  nnd  die  andere  convez  ist,  so  kann 
Bian  die  Cnrrenweiebe  allenfalls  eine  solche  mit  dirergirenden  Carven  nennen,  sind 
dagegen  jene  Cnrren  beide  con<  ay  oder  beide  oonvex,  so  kann  man  die  Bezeiehnang 
•Weiche  mit  convergirenden  Curveo'  gebrauchen. 

Sobald  bei  einer  Weiche  mit  dtvergirenden  Cnrven  die  Krilmmungslialbmesser 
den  Uauptgleises  und  des  Nebengleises  einander  gleich  sind,  nennt  man  die  Weiche 

eine  .nym metrische. 

Unter  den  verschiedenen  Arten  von  Curvenweichen  ist  die  syinnieti  isclie  Weiche 
!vergl.  Fig.  S,  Taf.  XXll  die  wichtig.ste.  Sie  liiulet  iiainentlich  als  Kndweichc  der 
Hahnhöfe  eingleisiger  Bahnen  und  in  \Veiclieiistrassen  ser^M.  §  25  i  Anwendung"!. 
£8  euiptichlt  sieh  die  Dimeusiuneu  der  symmetrischen  Weichen  fUr  die  verschiedeneu 
UenstOekneigungen  zam  Yoraas  an  berechnen  nnd  dieselben  in  die  Instmetionen  Uber 
die  Herstellong  der  Answeiehnngen  an&nnehmen. 

Die  firafrllehen  Berechnongen  gestalten  sich  namentlich  vnter  Anwendung  der  sog. 

Parabelthcorie  zi< m'  h  einfanh.  Bezeichnet  man  (wie  oben)  den  Zangenwinkel  mit  a  und 
«leii  Horzstüekwiiikt  1  mit  ,3,  so  wird  der  Winkel  durch  eine  znr  ur^prUnKlichen  Kichtung 
AJ  des  LIauptgleiseä  (a.  Fig.  8,  Taf.  XXliy  durch  die  ücrzätUckiipitxe  gezogene  Parallele 
HK  in  awei  Tbeile  e  nnd  S  der  Art  getiieUt,  dass  e  +  $  ~  3  and  c  —  d  »  a  ist.  Naeh- 
l^in  hieraus  die  ChrOMCB  der  Winkel  t  and  o  ermittelt  sind,  wendet  man  die  Oleichong 
I  p.  II  I  mit  angemessener  Modifieation  sowohl  ftir  den  einen,  wie  für  den  anderen  der  in 
H  zu^iammeulaufenden  Schienenstrange  an  und  erhält  hierdurch  zuDiLchüt  eine  ülcichung  für 
den  Abttand  SJ  -nnd  sodann  den  Radios  der  Cnrven  nnd  die  scmstigea  Dimensionen  der 
Weiche. 

Die  iBymmelrisebe  Weiehe  filUt  etwas  kUnser  ans,  als  die  normale  Weiche  mit 

gleicbetn  Herzstttck,  sie  ist  zugleich  unter  allen  zur  Anwendung  geeigneten  Weichen, 
welcbe  mit  einem  gegebenen  Herzstück  construirt  sind,  die  kürzeste.  Dagegen  fallen 
die  WoieliO!!  mit  oonvergirenden  Cnrven  etwas  l'finger  aus,  als  die  normalen  Weichen 
iiiit  gleichem  Herzstück.  Es  ist  indess  zu  beachten,  dass  die  fraglichen  Längendif- 
lerenzen  nicht  bedeutend  sind  oder  mit  anderen  Werten,  dass  bei  Anwendung  ein 
and  desselben  Herzstücks  die  Weicbenläugeu  nahezu  unabhängig  von 
der  Grösse  der  Radien  des  Uauptgleises  sind. 


Man  vergl.  u.  A.  Organ  läüi),  p.  19a  u.  tä5,  sowie  Zeitsckr.  des  bayr.  Aroh.-  u.  Ing.- 
Ver.  I&7ü,  p.  76. 

Iluttmk  4.  •^  liMrta**1!Mhitt.  I.  4.  Ali.  27 
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Kinen  Nachweis  fllr  diesen  Satz  kann  man  in  verschiedener  Weise  liefern, 
so  tani  Beispiel  aus  der  Formel  '>   s.  §  19),  jedoch  auch  in  nachstehender  Weise: 

Hei  Auordaung  einer  Ciirvenweichc  kuaitut  zu  den  bereits  erörterten  Elementen  der 
Weieh^nronstrnerioii  noch  der  KrtlmmongthalbniMMr  des  Hanptgleiies  htetu,  den  wir  ia 

y«chstt  ht'nden  mit  R  beMichiicn  wollen.  Wie  Fig.  1  '>  zeigt .  soll  darunter  der  Krflm- 
mangshalbmcsaer  des  concaven  Stranges  verstanden  werden.  Dieser  Kadius  ist  merklich 
^-erschieden  von  dem  Radins  der  Bahnaehse.  TJU»  Weiehenbaeken  nnd  die  WeiehcB- 
cuagen .  welche  in  gerader  Bnhn  gclnaucht  werden,  mflssen  auch  in  |e:ekrUmmteD  Haiqit- 
pleisen  zur  Verwendung  komuipii  .  die  lÄu'u-  Q  ff  ist  somit  gerade.  Nicht  minder  muss  im 
Hauptgleise  auch  vor  dem  Her/.stück  eine  gerade  Linie  D  E  von  angemedüener  Ltinge 
liegen. 

Die  Ermittelung  des  Radiu»  R  hat  keine  Schwierigkeit.  üer.*elbe  ist  ans  dem  Ra- 
dius H,-  s.  Figur  1')  und  der  Länge  der  geraden  Linien,  welche  nach  Vorstehendem  in  das 
Uauptgleid  eingcäciialtet  werden  milssen,  leicht  abzuleiten.  Der  Winkel  ^o)  EJH  ist  gleich 
dem  Winkel  DA.Q. 


Flg.  15. 


In  der  obigen  Figur  beieiohne: 

B  die  Wnnel  di  r  Wrielienzuuge. 

D  die  mathematüclie  Spitze  des  iierz^itücks, 

H  A  sss  A  E  sei  der  (redncirte'i  Radias  R  dei  eoncaven  Stranges  des  Haopt- 

gleises, 

C  der  W'inkelpuuki  der  WeichencUfVe. 
E  I)  sei  gegeben  =  m  Meter, 
OD  gletehfalls  =  n  Meter, 

die  TViagentcn  der  Winkel  a  iiud  |i  sind  bekannt. 

endlich  ist  Bfl  —  Spurweite  minus  Abstand  zwischen  den  Innenkanten  der  Zunge 
und  Backe  an  der  Wurzel  der  ersteren. 

Man  sieht  leieht,  dass  ans  den  gegebenen  GrOssen  die  unbekannten  Tangeatm  der 

Weichencni  v.  fif  ^  CG  sich  bestimmen  la-st  ii.  denn  in  dem  Viereck  A  B  C  f)  sind  zwei 
Sf-üen  A  B  und  AD,  sowie  swei  Winkel  CBA  nnd  CDA  bekannt,  der  Punkt  C  ist  sonit 
fettgelegt. 


Dlgitized  by  Google 


IX.  AUSWBICHUNOBir  UND  GLBISKBIDSDNOBir. 


419 


Man  bat: 

AB^n-^-  1,435  —  BB. 

AD^        -I-  fffl  oder  genaii  geuug  =  R 

^  A  B  C  =  oouipl.  OL 


»|2 


2  .ft 


Ä  IC 

endlich  CZ>  ™  Ä  T  +  »  . 
An«  den  Dreu-rkcn  .4  ß  C  und  A  C I)  rrliält  man : 

A  (ß  =^  J  -Ir  BCi  ^  2  A  B  BC  cos  ^  flC 
AC^  ^  A  m  +  CD^  —IADCDcohADC 

nid  somit 

O^AB^—  AD-  (   //ri  —  r//^  AB  ■  nr    co«  ABC  ^  •>  .  ./       CT).  /){>. 

In  diese  Uleichung  sind  diu  gegebenen  Wertlie  zu  aubstiftiiren,  bebut's  k^rmittelaiig 
finea  Ansdrneks  fttr  die  ünbekaimte  BC. 

Eine  allgemeiuc  Atiriösung  dor  (ileichung  würde  auf  zu  schwerftllige  Fwuiela  fthron 
und  empfiehlt      sich  dt'shalb,  sogleich  beetimuite  Zahlenwerthe  einsiuetseB. 

Es  sei  beispielsweise : 

tga  =  U,ü23, 
i»«.  SS  0,119". 

m     =1  und  n  =  3, 
M»  erhllt  man  nach  gehöriger  Reductinn 

BC^   _  R 


0,212  .  Ä- 1,939  4-  „ 


^328  _  64 

7?"  Ri 

oder  nach  Beseitigung  aller  Ulieder,  welche  auf  das  Keaultat  keinen  merklichen  Kintiusa 
haben, 

2.136. 
0,212  .  Ä—  1,94' 

Ks  kann  .'il)t>r  /.' ki  iiimfiills  kleiner  werden,  alt  180",  man  erilftlt  Bemit  fdr  oo 
und  R  =^  ISO  die  Lirenzwerthc  BC=:  10,1  und  10,7. 

HienMM  geht  allerdfai^  snniehrt  mir  hervor,  daaa  vnter  den  rorstebend  femadrten 
Annahmen  bei  einem  Herzstück  1  :  12  die  Längen  der  Cnrven weichen,  bei  denen  beide  Cur» 

vcn  nach  derselben  Si-ite  sich  wenden,  nur  um  ca.  2  X  0.(»  —  1'".2  von  der  correspondi- 
reuden  Länge  der  Ausweichungen  im  geraden  Gleise  difl'erireu.  Da  aber  die  Zahlenwerthe 
fir  die  Elenente  der  Conatmetion  nnr  innerhalb  zienilieh  enger  Grcmen  variiren ,  so  Iiann 
man  immerhin  ans  dem  an^refilhrfen  Beispiel  auf  d'  ii  oben  anfj^estelllen  Satz  schüessen.  Das» 
«He  Wcichenlänge  annähernd  vom  liadins  den  Ilauptgleisea  unabhängig  und  umgekehrt  pro- 
poftfonal  dem  KreuzungaverhäUniaae  iat,  findet  man  allgemein  iiewiesen  in  Winklor'H  Vor- 
trlgen  Aber  Biaenbnhnbau,  2.  Heft. 

§  19.  GarnnweidieH  (Fortoetiiiiig).  Srnlttoliuig  4er  Badteii  ier  Wel- 
eheneoireB»  wem  die  Unge  der  Aaswefclmiig  nnd  die  KrttnuDing  dei  Heipl- 

i^leiHe§  gegeben  sind. —  Die  im  \ni  stehenden  Paragraphen  bes|irochenc  Rigensdiaft 
der  Corvenweichen  geRtattet  nun,  in  den  häufiger  vorkommenden  Fällen  der  Anwen- 
dnng  einM  normalen  Herzstücks,  eine  sehr  einfache  Behnndinng  derselben. 

Da  die  Länge  der  Curvenwciclu'  von  der  Länge  der  eorrespfindirenden  Ans- 
wei(  linni:  im  geruden  Gleise  der  Länge  der  Nurniulweii  lie,  sich  nicht  weit  cutfernen 
kann  und  du  ferner,  in  RUeksielit  auf  £\veekmat))iige  äcbieueneintheiluug,  die  Vergrüsse- 
niQg  der  Weiehenlfinge  sprungweise  von  0",5  wa  0",5,  sn  gesohehen  hat,  so  bloben 
noeh  Bwei  Fragen  so  beantworten: 

27» 
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1.  Bei  welcher  Krtliiimiuig  des  Haoptgleiaes  kann  die  Nomatwelelie  ia 

nnreAndertor  Lage  beibehaltea  weiden? 

2.  In  weleheo  FiUeD  iat  eine  Answeichan«;  zalässig,  deren  Erstrecknog 

O"..')  oder  1"  n.  s.  w.  länger  oder  kürzer  ist,  als  die  Nomialweichc? 

Die  in  Fig.  2.  Taf.  XXII  dargestellte  Ausweichung  ist  beispielsweise  bei  den 
Orleansbahnen  die  Noriualwtii  lie.  Hor/stlh  k  <M<»  fllr  gerade  Bahn,  sie  ist  aber  auoh 
brauchbar  als  Cnrvenwcich»'  mit  diverjrirenden  Curvon.  so  lan;-'e  das  Haiiptgleis  7^00'^ 
Kadius  und  darüber  bat.  Die  Curveuweiche  Fig.  1,  weiche  24^^,205  lang,  sdäo 
kiner  ist,  ala  die  Nonnalweidie,  wird  bei  Yfifrmiger  Gleialaee  TerwendeC,  wenn  das 
Haaptgleis  300  bis  400-  Badina  hat  In  einem  dritten  Falle  (Fig.  3'  eihllt  die 
Answeichong  mit  HerzBtnck  1  :  lü  eine  Liage  tron  25,205  (also  0",5  mehr  ata  die 
Xormalweiche  .  Sie  kann  in  dieser  Form  im  geraden  Gleise  verwendet  werden,  iat 
aber  han)tt<ä(  hli<  h  für  den  Fall  Ijestimmt,  wenn  Uaupt^'leis  und  Weicheneun-e  nacb 
der«eH>eu  Seite  sich  wenden.  Sie  ist  dann  aii>flihrbar .  %venD  Ii  grösser  iat,  als 
5»»«",  fbr  ganze  ZU^'e  aber  nur  aiiwuiuiliar,  \m mi  7,'^  lood"". 

Bei  Ermittelung  de»  Radius  der  Weichencurve  aas  dem  Uaüiu.s  des  Haaptglei^js  und 
der  Ltnge  der  Weiehe  kaan  ouin  die  AnaibeniiigBfonnel 

_  2  .s—fft^-j—p]  Ri±  R.l'l^y) 

lg  ^>-t-2,         ±  2  tg?/Ä.+P  " 
bcniitzi'H.  in  \v>  Irli' r  d.is  oti*  rc  Vorzeirtit  ti  t'iir  Wt  ic)i>'n  mit  cunvargireildeB  Carvea  Bttd  dag 
uutere  Vorzeichen  für  Weichen  mit  divergirendeu  Curven  gilt. 

•  Dia  Bedevtaag  der  ta  dieser  Formel  Terkonuacndea  Badittabea  r,  R.  ;  a,  ^  and 
psss  BB,  geht  aus  Fig.  15,  p.  418  hervor, 
.t  bezeichnet  die  Spurweite. 

/  bezeichuet  den  Abstand  vou  der  Mitte  der  Weicheiibacke  bis  zur  iierzätück;ipitze, 
in  der  Cnrve  de«  Haaptgleiaee  genwmea, 

g  ist  die  Lälnge  der  Ilerzsttlck-Geraden  oder,  genau  genommen,  die  I<inge  der  Pro- 
jection  der  llerzdtUck-Geradeu  auf  die  Kichtoag  der  Linie  Q  U  Fig.  I  '>  .  Bei  Ablei- 
tung der  Formel  (welche  wür  gelegentlich  an  Moer  anderen  Stelle  so  geben  gedenken;  ist 
aagenonmen,  dam  y  gleieh  der  biübea  Liage  der  Wddteabadce  lei. 

Dnreh  Anwendung  der  obigen  Ftmnel  lassen  sieh  nnn  leicht  Normalien  fllr 

die  Cur>'eDweichen  in  oben  angedeuteter  Weise  anfstellän,  welche  eine  namhafte 
Erleichtemng  bei  der  Ausarbeitung  der  Bahnhofspläne  und  bei  der  Aosftthmng  der 
Curvonweichen  ^'cwähron.  Die  so  construirten  Weichen  haben  vermöge  ihrer  £nt- 
stebang  sofort  eine  aii^-emo^seut'  S«'hioneneiiitlieilun^. 

Die  Fülle,  in  denen  utau  mit  den  im  Vur.->tehendeu  bcsprocheueu  Curvenweichen, 
d.  h.  mit  aoldiMi,  weiehe  Henattteke  von  nrnmialen  Neigongsverhütmaaen  Indien, 
nieht  anakommen  kann,  sind  selten.  In  diesen  AnsnahmeflUlen  hat  man  die  For- 
meln aar  Weicbenberecbnung  an  benntaen,  welche  in  den  Monographien  über  die 
ge<Nnetri8che  Constnietion  der  Anaweichnngen  s.  die  literatnr-Notiaen  am  Sehlnase 
^Keaes  Capitels  abgeleitet  sind. 

Bei  der  Au>rnhrung  der  Curvinweichen  darf  im  Uauptgleise  weder  bei  der 
Weiehe  noch  beim  Herzstück  eine  Spurerweiterung  angeordnet  werden.  Man  kann 
indess  dem  «wischen  ihnen  liegenden  Gleisstttck,  in  der  Kitte  zwischen  Herzstflck 
nnd  Weiche,  die  volle  Spnrerwdtemng  geben,  wenn  man  dieselbe  nach  beiden  Seiten 
hin  allmihlich  verschwinden  lisat. 

f  90.  WdehenlMe  (SteÜTonriehtngeB).  —  Die  WeieheabOeke,  dei«n 
Zweck  nnd  Hanptarten  bermta  im  §  4  erOitert  sind,  werden  hinsiehttidi  ihrer  Ein- 
xelnbeiten  in  sehr  versdiiedener  Weise  ansgefllhrt.  Wir  llheigeben  die  illeran,  aber 
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noch  hie  und  da  ^'ctiräuclilidieD  fonstructioiien  mit  oxoontrischen  Scheibcu,  'von 
welchen  die  l'Ur  die  Weiche  Irliher  wohl  l>enutzte  Bezeii-linung  »Exccntrik«  hert«tuiunit, 
—  mit  Oewiehten,  welehe  m  Udnen  Sebachten  hängen,  —  mit  Armen ,  die  um  eine 
▼ertioale  Aehse  (mit  oder  ohne  Teller)  drehbar  sind  etc.  Man  findet  viele  derselben 
abgebildet  in  Perdonnet's  Portefeuille,  den  Beek  mit  verticaler  Achse  des  Gegen- 
gewichthebels  und  Teller  auch  in  Zeitschr.  f.  Bauw.  ISr)5,  j)  den  Bock  mit  ver- 
ticaler Achse  ohne  Teller  in  Fi^'.  niid  3S,  Tafel  XX.  Die  zuletzt  {ifcnannten  Con- 
structionen  sind  zwar  bequem  zu  handliabeu,  dieselben  dürften  jedoch  einen  UrStliprcn 
und  sicheren  HchiusB  der  Weichenzungen  niclit  in  gleicher  Weise  befördern,  wie  die 
nadistebend  zu  besprechenden  Anordnungen. 

Die  Weichenbocke  sind  oft  lEwischen  d^  Gldsen,  also  an  PUUien  mit  be- 
schrSoktem  Baum  aafisnstdlen.  Es  müssen  somit  starke  Aosladnngen  der  vorsprin- 
genden Theile  vermieden  werden.  Sofern  man  also,  wie  meistens  {;ehräuchlich.  das 
Gegen{jce wicht  an  einem  Ann  des  Weichenhebels  befestigt,  verdient  ein  kuraer  Arm 
mit  schwerem  Gewicht  den  Vorzug  vor  einem  längeren  Arm  mit  leicht-  ni  (Jewicht. 
Wohl  die  einfachste  und  deshalb  empfeliknswertheste  AiKudnung  eiues  Bocks  mit 
festem  Gegengewicht  erhält  man,  wenn  der  W^eichenlicbel  mit  einer  bogenförmigen 
Ansflohweiibng  verseben  wird,  an  deren  Scheitel  das  Gegengevnoht  sich  befindet.  Der- 
gleichen Bteke  und  n.  A.  in  Württemberg  gebrinohlieh  (Zeichnung  s.  Fig.  34  und  35, 
Tafel  XX]. 

Mannigfaltig  sind  die  Formen,  welche  bei  Weichenböcken  mit  verstellbarem 
Gegengewicht  vorkommen.  —  Die  gebräuchlichste  Anordnung  entwickelt  sich  aus  der 
oben  §  1;  erwähnten  Form  des  W(  icheiilxu  ks  mit  festem  Gegengewicht.  Man  gab 
dem  Arm,  welcher  das  Gegengewicht  trHj;t,  eine  horizontale  Achse.  Dabei  musste  aber 
für  eine  Unterstützung  jenes  Armes  gesorgt  werden,  welche  dadurch  xu  Stande  kam, 
daes  man  den  Weichenhebel  mit  Flttgeln  von  verdoppeltem  Eisenblech  versah,  zwischen 
denen  die  Gegengewichtsstnnge  sieh  bewegt.  Kleine  Boken,  am  ftussersten  Ende  der 
Flügel  angebracht,  halten  die  Stange  in  ihrer  jedesmaligen  Lage.  Wenn  die  Weiche 
verstellt  werden  soll,  so  hebt  der  Wärter  an  einem  Grift'  das  Gegengewicht  nebst  der 
Stange  desselben  und  legt  es  auf  die  andere  Seite  des  Bocks.  Das  Gegengewicht 
wird  somit  -umgelegt'.  Diese  Construcfion  kann  jnan  dadurch  vereinfachen,  dass  man 
den  Uebel  des  Weichenbocks  beseitigt,  und  entsteht  dann  die  Anordnung  der  Oester- 
reiohiseben  Sfldbahn  (Fig.  30  und  31,  Tafel  XX}  und  die  auf  den  Belgischen  Eisen- 
bahnen eingeführte  Anordnung,  welche  im  Organ  1869,  p.  120  beschrieben  ist 

Anfeinem  anderen  einfachen  Wege  gelangt  man  zum  Ziele,  wenn  man  den  Arm 
des  Gegengewichts  an  seinem  Drehpunkte  mit  zwei  Nasen  versieht,  von  denen  die 
eine  über,  die  andere  unter  dem  Drehpunkte  sich  befindet.  Fast  am  Weichenhebel  ist 
ein  kleiner  Bolzen,  gegen  weichen  die  untere  Nase  sich  stutzt.  Wird  das  (icgcugewicht 
umgelegt,  so  wird  diejenige  Nase  die  untere,  welche  vorher  die  obere  war.  Man  spart 
hierbei  die  vorhin  besprochenen  Fitigel.  Diese  Construction  findet  sich  abgebildet  in 
Fig.  36,  Tftfel  XX.  Sie  ist  in  Baden  eingeflihrft  und  aneh  in  Württemberg  adoptirt. 
Es  mnss  bemerkt  werden,  dass  eine  kleine  Platte,  weleliB  dem  Sltttspunkt  der  Nasen 
des  verstellbaren  Armes  einen  Halt  gicbt,  indem  sie  denselben  mit  den  Achsen  d 
und  d'  in  Verbindung  setzt,  in  <1er  Zeichnung  nicht  dargestellt  wurde,  um  die  Form 
jenes  verstellbaren  Armes  deutlicher  zu  zeigen. 

Man  pflegt  l»ei  den  Weichenböcken  mit  verstellbarem  Gegengewicht  in  der  Kegel 
Vorkehrungen  zu  tretleu,  um  den  Arm  des  Gegengewicht.s  nach  Bedarf  festzustellen, 
wodurch  der  Bode  in  einen  solchen  mit  festem  Oegengewieht  verwandelt  wird. 
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Eine  derartige  Feststellung  des  Gegengewichts  dlufte  für  die  Weichen  der  Tlaiipt- 
gleise  KU  empfehlen  sein ,  die  Mehrzahl  der  Weichen  ist  aber  mit  verstellbaren 
Gegeogewichten  anszarUsteu  (vergl.  §  64  der  GrandzUge).  Es  giebt  hidMt 
▼iele  VerwaltODgeii,  welche  alle  Welchen  mit  bewegliehen  Gegengewichten  yer- 
geben. 

Die  Hehraahl  der  WeiehenhQoke  ist  so  constmirt,  dase  das  Gegengewieht  von 

jedem  Rade  der  Eigenhahnfnhrwerke  von  Neuem  gehoben  wird,  wenn  man  die  Weiche 
.^aufrührt  Hierbei  entsteht  nnvcrntcidlichcr  Weise  ein  Klappen  nnd  Zittern  der  Zun- 
gen, der  N'erbindungRStangen  und  der  beweglichen  Theile  des  Weichenbocks,  was  iiicbt 
ohne  Na(  hlhcil  sein  kann.  Dieser  Uebelstand  ist  in  sinnreicher  Weise  bei  Bender?; 
Answcichständer  vermieden,  dessen  dctuillirte  Beschreibung  nebst  Zeichnungen  uian 
Organ  1S53,  p.  161  nnd  Heneinger  yon  Waldcgg,  Die  elfleme Eisenhahn,  p.  38 
findet.  Auf  die  Einzelnheiten  dieser  Conttmetion  ktinnen  wir  hier  nieht  eingehen,  ^e 
hat  ausser  den  genannten  noch  die  Vortheile  einer  geringen  Verspermng  des  Raumes 
zwischen  den  Gleisen  und  eines  kräftigen  Anschlusses  an  die  Backen.  Diigegen  ist 
die  Bewegung  durch  den  WHrtor  wohl  etwas  niUhpam.  Derselbe  Zweck,  näiiilicb  das 
Hinüberspringen  der  Weiche  von  einer  Stellunp'  in  die  Mildere,  wenn  dieselbe  auf- 
gefahren wird,  lässt  sich  in  einfacherer  Weise  durch  die  Coustruction  erreichen,  welche 
0.  A.  anf  der  Prenss.  Ostbahn  eingeftthrt  und  in  Flg.  39  nnd  40,  Tafel  XX.  dargestellt 
ist  Als  Vortheile  derselben  werden  namhaft  gemacht,  dass  heim  Bangiren,  wobd 
oft  Vor-  nnd  RttekwMbewegnngen  gemacht  werden,  niemals  Wagen  auf  versehie- 
denc  Gleise  gorathen  und  entgleisen  können  nnd  dass  die  vollständige  Umstellnng 
der  Weiche  vom  Weichensteller  leicht  bemerkt  wird  und  derselbe  geswungtti  ist, 
dieselbe  richtig  zu  stellen,  resp.  zu  reguliren. 

Man  hat  iiidcss.  seitens  der  Verwaltunfr  der  Prcussischen  Ostbaliii.  die  Anbrin- 
gung von  Signalvorrichtungen  bei  diesen  W'eiclienböeken  als  Hediiiguiig  hingestellt  und 
dadurch  den  Apparat  ziemlich  complicirt  gemacht.  Ob  die  Böcke,  welche  in  der  be- 
schriehenen  Weise  wirken,  überwiegende  Vortfaeile  im  Vergleich  mit  den  gehriacb- 
lieheren  Apparaten  haben«  bei  denen  das  G^ngewioht  mit  der  Hand  umgelegt  wird, 
muss  cur  Zeit  noeh  als  unentschieden  betrachtet  werden. 

Die  Stellung  der  WeiobenbOeke  sollte  unter  Berttduiehtigung  der  Lage  der 

Weichenwftrterhäuser  gewählt  werden  und  tVnier  tluinlichst  so,  dass  der  Wirter 
bei  Bedienung  der  Weiche  nicht  unnötbiger  Weise  Gleise  Uberachreiten  muss.  Aas 
demselben  Grunde  kann  es,  wenn  zwei  Weichen  in  verschiedenen  Gleisen,  aber  nahe 
bei  einander  liegen,  zwcekiiiilssig  sein .  die  Zugstange  der  einen  Weiche  unter  dem 
benachbarten  Gleise  liiudurch  zü  fuliren,  und  die  beiden  Weichenböcke  somit  nel>en 
einai^er  so  stellen.  IHeadbe  Anordnung  wird  andi  bei  besidiriaklem  Raum  oft  notb- 
wendig  werden.  Bei  Weichen,  die  xnm  Raagiren  dienen,  wird  man  ein  Augenmerk 
darauf  su  richten  haben,  dass  der  Führer  den  am  Weichenbock  stehenden  Witrter 
sehen  kann. 

Bei  besehrSnktem  Raum  kann  man  die  Weichen  mit  WInkelKttgen  verseben. 
Man  lässt  alsdann  die  Zugstange  der  Weiche  a'n  dem  einen  Anne  eines  Winkelhebels 

mit  kurzen  Armen  und  vcrticaler.  gut  befesfi<rter  Dreh;iehse  endigen  während  an  dem 
anderen  Anne  des  WinkcUicbcls  die  nach  dem  NN'eichcniiock  führende  Stiuigc  angreift. 
Der  Weichenbock  wird  demnach  so  gestellt,  dass  der  Ann  des  Gegengewichts  parallel 
mit  den  i:>cbienen  steht,  da  derselbe  in  dieser  ^Stellung  den  Verkehr  zwischen  deu 
Oleisen  nicht  sehr  behhidert. 
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Die  Höhe  des  WeicbeDbockhebcls  Hebtet  sich  luicli  den  Dimensionen  des  mensch- 
lichen Körpers,  die  GrOBSe  des  Gegengewichts  nach  der  durchschnittlichen  Stärke  eines 
Mannes,  die  Ldtnge  des  Gegengewieht-Armes  naeh  den  zn  l(berwindenden  Reibnngs- 
widenrtänden.  NSheres  Ober  die  WdehenbOeiie,  detaillirte  Zeichnungen  nnd  Br- 
{irterung  der  theoretischen  Seiten  der  Gonstnietion  findet  man  in  Winkler^s  Vor' 
trägen  Uber  Eisenbahnban,  2.  Heft. 

Es  sei  hier  noch  bemerkt,  dass  es  zweckmässif;  ist,  den  Wei(  henböcken  einen 
bellen  Oeltarbenanstrich  zu  grcbon.  damit  sie  Nadits  bosser  kenntlit  li  sind,  und  dass  alle 
Weichen  mit  Nummern,  die  Uber  den  ^'anzon  Hahnhof  tortlaufen,  verselien  sein  mllssen. 

§21.  Rechtwinklige  (ileiskreuzungen.  Wenn  das  nutteist  einer  Weiche 
aus  einem  liauptgleise  abzweigende  Nebengleis  ein  mit  dem  erstcreu  parallel  laufen- 
des Gleis  dnrehsetst,  so  entsteht  eine  spitzwinklige  Oleiskronznng.  Be?or  wir  aber 
anf  die  Bespreehnng  der  oonstmetiTen  Details  derselben  eingehen ,  haben  wir  einen 
Bliek  anf  die  einfachere  Constmetion  der  rechtwinkligen  Gleis  kr  euznngcn  zu 
werfen,  welche  namentlich  dann  Anwendung  finden,  wenn  Quergleise,  welche  mit 
kleinen  Drehscheiben  in  Verbindung  stehen,  die  Hanptgleise  durchsetzen. 

Man  hat  frllher  wohl  versuclit,  dergleichen  Gleiskreuznngcn  durch  eine  IVber- 
siluieidunf;  der  Schienen  herzustellen,  welche  in  ähnlicher  Weise  nusfrefilhrt  wurde, 
wie  die  Leberijchueiduug  gleich  starker  Ilüker  bei  Zimurerwerk.  Für  untergeordnete 
Stellen  ist  jene  Gonstmction  anwendbar,  fllr  Gleise,  anf  dmen  Ifascfainen  paatiren, 
oieht.  Wenn  dnreh  die  Bpnrkranzrillen  der  Gleiskrenmngen  aneb  nnr  eine  knrae 
Unterbredinng  in  der  Lanffläche  der  Schienen  entsteht,  so  ist  dieselbe  doch  ausreichend, 
nm  einen  empfindlichen  Schlag  zu  Wege  zu  bringen.  Man  wird  deshalb  die  Darch- 
kreaznngsstellen  aus  besonders  ^nfcin  Materia!  [Stahl  (»der  Hartj^uss"  herrustellcn  halien. 
Ausserdem  muss  in  der  Kegel  tUr  eine  allmähliche  Einführung  der  liäder  in  die  Spur- 
kranzrillen  gesorgt  werden. 

Gleiskreuzungen  aus  Hessenierstahl-Schienen  sind  unter  Anderen  bei  dem  öster- 
reichischen SUdbabunetze  zur  Auwendung  gekommen.  Die  Schienen  sind  zusammen- 
gearbeitet, wie  Fig.  16,  Tftfel  XXI  zeigt,  und  dnreh  rechtwinklig  gebogene  Lasehen 
mit  einander  verbunden.  Stehbohsen  sichern  den  richtigen  Abstand  zwischen  den  Fahr- 
sehieucn  und  den  Zwangschienen.  Mit  letzteren  ist  im  Torlicgenden  EUle  das  ganze 
Qnergleis  ausgerüstet. 

Haltbarer,  als  die  erwähnten,  durften  Gleiskrenzungen  aus  Hartguss  sein,  wie 
üolche  anf  den  {genannten  Bahnen  gebraucht  und  ii.A.  auch  von  Oruson  hergestellt 
werden.  Die  l'i-^urcii  bis  5  auf  Tafel  XXI  ^'t  lien  ein  Bild  derselben.  Die  massive 
Spitze  ist  Wühl  dauerhafter,  als  die  aus  zwei  Theilen  zusammengesetzte  der  vorhin 
erwilhnten  Oonatmctioo.  Die  Figuren  4,  5  nnd  17,  Tafel  XXI  zeigen,  dass  bei  beiden 
Anordnungen  ein  »Auflauf«  (veigl.  §  II)  zur  Anwendung  kommen  kann  und  dürfte 
es  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  ein  solcher  bei  rechtwinkligen  Glciskrenzungen 
gnnz  am  Flatw  ist. 

Man  hat  aaek  auf  andere  Mittel  gesonnen,  das  Sehlagen  der  Httder  beim  Passiren 
der  Gleiskreuznnfjen  möglichst  /u  vennindern  nnd  ein  solches  Mittel  in  einer  niäs^jigen, 
dem  Vors]>runi:t'  der  S|(urkrUnzf  entspreclienden  Erhöhung  des  Schienenkopfs  des  einen 
der  sich  kreuzenden  (Ueise  gefunden.  Hierbei  kann  nun  zwar  dem  höher  liegenden 
Gleise  eine  längere  Unterbrechung  der  LaafB&che  nicht  erspart  werden,  dagegen  lassen 
sieh  die  Schienen  des  tiefer  liegenden  Gleises  ohne  jede  Unterbrechung  durokfÜhTen. 
Es  folgt  hieraus,  dass  die  firagliche  Anordnung  namentlich  dann  Beachtung  verdient, 
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wenn  ein  Haoptgleie  von  einem  untergeordneten  Gleise .  aut  welehem  nv  dmelne 

Wagen  mit  mässipor  OcBcliwindipkeit  passiren,  durchsetzt  wird. 

Bei  Austiiliiuiif:  (U'rartif;er  Krcuzunfcen,  welche  in  den  Figuren  1  und  2,  Taft  l 
XXI  dargestellt  sind,  ist  der  Abstand  der  Scliienen  des  Quergleiscs  von  den  Schienen 
des  Uauptgleises  60  zu  wählen,  dagg  die  das  erstere  passireudeu  Köder  die  Haupt- 
Bchienen  nicht  berühren  vgl.  Fig.  29,  Tafel  XXI).  Man  wird  deshalb  lowohl  das 
Haximalmaass  für  den  Vorsprang  der  Spnrkritnze,  wie  die  Senkung  an  Batbe  ta 
ziehen  haben .  welche  die  Räder  beim  Passiren  der  Lücke  des  Qnergleises  erleiden. 
Die  Breite  der  Ausschnitte  fUr  die  Radkränze  bestimmt  sich  aus  der  Maximalbreite 
der  letzteren,  unter  BerUcksichtigunfr  der  Abnutzung  der  Spurkränze.  In  der  Tiefe 
würden  die  Ausschnitte  an  der  Ausscnscite  der  Sclnenon  nur  bis  .'^^chienenkopf  des 
iluuptgleiscs  zu  fuhren  sein,  wenn  nicht  uul  Kader  mit  abgenutzten  iwadreifen  Rück- 
sicht an  nehmen  wftre,  bei  denen  die  ftasseren  Kanten  4ßr  Badr^ea  nidit  seHeo  nodi 
ein  wenig  unter  Sehienenkopf  hinabreichen.  Man  wird  deshalb  jenen  Ausschnitt  etwa 
0",01  tiefer  halten,  als  den  Schienenkopf  des  Haupt^^daes.  Die  Anordnang  der  Quer- 
lager und  der  Zwangschienen  geht  aus  den  Figuren  t  und  2  hervor,  die  Anbringung 
der  letzteren  ist  nicht  unitedingt  erf<tr(b'rlicli.  Eine  wesentliche  Vereinfachung  der 
gezeichneten  Construction  lässt  sicli  eintlihreu.  wenn  man  zw'ci  stärkere  Querschwellen 
des  Hauptgleises  als  Langschwellen  Air  die  Schienen  des  Quergleises  benutzt. 

§  22.  Spitzwinklige  GleiNkrenzungen.  —  Wenn  der  Winkel,  unter  welchem 
xwd  Gleise  deh  durchschneiden,  ein  spitser  ist,  so  finden  wesentliche  Abweichungen 
von  der  yorher  besprochenen  Construction  erst  dann  Statt,  wenn  jraer  Winkd  ein 
Neigungsverhftltniss  ähnlich  denjenigen  der  Herzstücke  erhält.  Ein  Theil  einer  Gleis- 
krenzung  unter  einem  Winkel  von  etwa  45"  ist  in  den  Figuren  G  und  7 ,  Tafel  XXI 
dargestellt.  Man  sieht  aus  dem  (Jrnndriss  Fi^.  (i,  dass  bei  dieser  Kreuzung  alle 
Theilc  der  rcchtwiiiklifrcn  Kreuzung  nur  in  etwas  veränderter  Form  wiederkehren. 
Dasselbe  gilt  von  der  Kreuzung,  deren  ^durch  Guss  hergestelltes;  EckstUck  in  den 
Figuren  14  und  15,  Tafel  XXI  yorgeftlhrt  ist. 

Andere  Rücksichten  sind  bei  GleiskreuBungoi  zu  nehmen,  wenn  die  Stringe 
unter  einem  spitzeren  Winkel  sich  schneiden.  Wenn  derselbe  so  spitz  ausfallt,  dass 
one  vom  Punkte  A  V'iy:.  S.  Tafel  XXI  auf  der  Gleisrichtung  AB  errichtete  Normale 
noch  in  die  f:ei:cnlllierliegendc  Spnrkranzrille  n,/>,  tritTt.  so  ist  besondere  Sorgfalt 
erforderlich,  um  den  Kädern  die  uüthige  Führung  in  der  Mitte  der  Gleiskreuzung  zu 
erhalten.  Andererseits  gestalten  sich  die  Stücke  B,  B  au  den  Enden  der  Uleiskren- 
zungen  (s.  Fig.  1,  Taf.  XXII)  zu  gewöhnlichen  Herzstttcken  und  bedtlrfen  keiner  be- 
sonderen Bespreehung. 

Betrachten  wir  die  Fig.  8,  Tafel  XXI  ^  in  welcher  eine  apitswinkUge  Gleia- 
kreuzung  schematisch  dargestellt  ist.  etwas  näher  und  nehmen  an,  dass  ein  Räderpaar 
in  der  Kichtung  des  Pfeils  dieselbe  passirt,  so  cr^'iebt  sich,  dass  dem  ersten  Ha<ie  auf 
die  Länge  f*,a,  jede  dirccte  Fulirung  abgeht.  Diese  Länge  ist  keineswegs  unbedeu- 
tend und  je  nach  di  ni  Neiirungsverhältniss  der  Kreuzung  zu  0.5  bis  l^.O  anzuneh- 
men, obwohl  mau  die  Weite  der  Spurriune  im  vorliegenden  Falle  einzuschränken 
und  etwa  »45""  anzunehmen  pdegt.  Der  Stelle  b,a,  gegenüber  kann  man  keine 
Zwangschiene  in  gewöhnlicher  Weise  anbringen  und  muss  man  sich  somit  darauf 
verlassen,  dass  die  Einwirkung  der  Zwangschienc  d  b.  die  Blder  nachträglich  in  ihrem 
richtigen  Wege  erhält  und  dieselben  verhindert,  die  Spitzen  a  und  a,  zu  berühren  oder 
auf  dieselben  aufzusteigen.  In  sllinliclier  Weise  ist  auch  für  die  drei  anderen  Kich- 
tungen,  in  welchen  die  Glciskreuzuug  durchfuhren  werden  kann,  durch  Anbringung 
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(in  der  Figur  nicht  geieiclmeter)  ZwangBciiieDeii  so  Boiigen.  Es  entstellt  somit  in  der 
Mitte  der  Oleiskrensnng  eine  eigeotlillmliche  Anordnung,  der  man  den  Namen  Dop- 
pelherzstück  geben  kann.  Die  in  diesem  Falle  benntsten  Zwangschienen  werden 

auch  wohl  K  ad  1  c  II  k  e  r  genannt. 

Die  besprochenen  N'erhältuisse  haben  hiw^o  Zeit  Bedenken  gegen  die  Anu  ondiing 
spitzer  Gk'iskreuzungen  erregt.  Wenn  man  jodocli  l)ed»'nkt.  daK.s  ein  Rad,  welches  auf 
eine  ziemliche  Länge  sieber  gol'Uhrt  ibt,  nach  Ablaufen  von  der  FUbrang  seine 
Biehtung  fast  ebenso  wenig  ttndem  wird,  wie  eine  Flintenkngei,  die  den  Lauf  Torttsst, 
wenn  anders  die  Geschwindigkeit  der  RKder  gross  genug  ist,  so  verlieren  jene  Be- 
denken an  Gewicht.  Ausserdem  haben  die  töngeren  Erfahrungen,  welche  man 
mit  Gleiskreuznngen  gemacht  hat ,  dargethan .  dass  auch  solche  unter  spitzem 
Winkel  ungefährlich  sind.  Mau  fuhrt  deshalb  auch  Kreuzungen  mit  Npiinin<?en  1  :  10 
und  ähnlichen  vielfucb  aus.  Flachere  Neigun;,a'n  .>^iiid  niclit  erforderlich .  weil  jene 
Kreuzungen  sich  ohne  Schwierigkeit  mit  WeichenberzstUeken  1:12  oder  t  :  12>/2 
in  Verbindong  setzen  lassen.  In  Cunren  von  Uber  tOOO*  Radius  erscheinen  Gleis- 
kreasungen  snr  Noth  noch  xnlSssig;  scbitrfere  Gnrven  müssen  an  der  Durehschnei- 
dnngsstelle  modifldrt  werden,  bevor  man  snr  Eänlegung  der  Kreuxung  sehreitet 

Weiter  folgt  aus  dem  oben  Gesagten,  dass  bei  der  fraglichen  Construction  die 
Zwangschieneti  eine  besonders  wichtige  Rolle  spielen  und  sehr  solide  hergestellt  werden 
müssen.  Dagegen  köiuicu  die  Mornscliicnen,  welche  man  bei  weniger  spitzen  Gleis- 
kreuzungen tindet,  bei  der  in  Rede  stehenden  ('(Instruction  unbedenklich  weggelassen 
werden.  Die  Zwangschieueu  sind  in  gehöriger  Länge  [■{  bis  0*°)  herzustellen,  nament- 
lich ist  aber  aus  den  in  §  13  bereits  angegebenen  Grttnden  grosses  Gewicht  auf  ans- 
reichende  Höhe  und  auf  sehr  solide  Befestigung  su  legen.  Wo  Schienen  eines  höheren 
Profils  nicht  zur  Verfügung  stehen,  kann  man  die  Zwangsehienen  aus  T-Eisen  in  dar 
durch  Fig.  11  bis  Fig.  13,  Tafel  XXI  dargestellten  Weise  herstellen.  Bei  dieser  Con- 
struction, welche  fltr  die  Oesterreichische  Staatsbabn  hergestellt  ist,  erheben  sich  die 
Zwaugschienen  t)0""°  Uber  Schienenkopf. 

Die  Anwendung  einer  l  eberhühung  der  Zwaugschienen  bürgert  sich  bei  den 
Gleiskrenzuugeu  neuerdings  .mehr  und  mehr  dn  und  wird  auch  in  den  GrundzUgen 
(§  66)  —  sunSchst  fbr  die  Gleiskreusungen  der  englischen  Weichen  —  ausdrücklich 
empfohlen.  Nachdem  jetst  das  Normalprofil  des  lichten  Raumes  Air  die  Bahnhofe 
entsprechend  verSndcrt  ist  s.  §  12  des  II.  Capitels  dieses  Bandes] ,  steht  der  Ans- 
führung  dieser  wesentlichen  Verbesserung  Nichts  mehr  im  Wege.  Der  Ufilienunter- 
schicd  zwischen  dem  Kopf  der  Zwangsclnene  und  dem  Kopf  tler  Fahrscliicnc  ist  zu 
5<i"'"'  auzunehmen.  W  o  die  fragliche  Construction  nicht  von  vorn  herein  gewühlt  ist, 
empfiehlt  sich  die  Anwendung  eines  mit  seitlich  augebrachten  Schrauben  befestigten 

Sattel8><0- 

Enie  solide  Schwellenlage,  am  besten  eine  solche  aus  eisernen  Schwellen,  nOthi- 
genfiills  Absteifong  der  Zwangschienen  unter  sich,  ist  zu  empfehlen,  die  in  den  Figuren 
11  und  1 2,  Taf  XXI  angegebene,  unter  den  Quersehwellen  liegende  Langschwelie  da- 
gegen nicht,  und  zwar  ans  den  in  §  14  angegebenen  Grllnden. 

Es  braucht  wohl  kaum  erwähnt  zu  werden,  dass  die  Spitzen  und  Kniestücke 
der  spitzwinkligen  Gleiskreuzuugeu  aus  Stahl  hergestellt  werdeu  müssen  und  dass  man 


Die  ZweckuiiisBigkeit  einer  derartigen  krättigeu  Erhühung  wird  in  C'uucbc  »Voie«  etc. 
I>.  STS  dwA  Bedmmig  oachgowieMo.  Zeiehrangm  Mifgenttelt«rZwaogBdil«iWD  fimtot  man  ZeltMlur. 
de»  Ssterr.  Ing.«  imd  Areb.-Vereliw  1872»  Bl.  16.  —  Haa  vwgl.  aneh  (tegan  ISIS,  p.  S3. 
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aiicl)  bei  ihnen  Hartp^iiss  mit  Erfolg  zur  Anwendung  gebracht  hat.  In  den  Figuren  2" 
und  2S  ist  ein  Hartguss-DoppellierzstUck  dargestellt.  Dasselbe  ist  an»j  zwei  Theilen 
zasamuicugesetzt,  um  deuGuss  zu  erleichtern  und  die  Auswceiislung  desjenigen  I  hoileti. 
welcher  znerat  schadhaft  wird,  möglich  zu  machen.  Ferner  ist  die  Yerlängerang 
der  HorzstQckspitze  bis  znm  Sehnittpankt  der  ConstroctioiiBliiiien  iweeikmiMig  (vergl. 
§  66  der  Gniodxtlge).  —  Bei  Norniiraiig  der  LSnge  der  etoselnen  Theile  ist  tw 
▼omherein  anf  eine  sweekmSesige  Sehieneneintiieilniig  der  Strioge  -zwischen  HerzstBek 
und  Dop))e1her7st<tok  Rücksicht  sn  nehmen,  etwa  in  der  Weise,  wie  die  Fignrai4 
und  10,  Tafel  XXII  zeigen. 

T'ntor  Beachtuii}^  rlcr  im  N'"rstr'lienden  angf^cbenen  Ftegeln  lassen  sich  dir  spiti- 
winkligeo  Gleiskreuznngon  vollständig  betriebssicher  berfitelien  und  es  wird  für  die  .Sicher- 
heit des  Betriebes  Nichts  gewonnen,  wenn  man  statt  der  Doppelhcrzstflclie  bewegliche  Spitzel 
anwendet.  Immerhin  entstehen  anf  dem  angedentetm  Wege  interesaante  ConstmetiMeo, 
Aber  welche  u  A.  Organ  IhVjh,  p.  73.  da^rPHt  1S75,  p.  89  nnd  Zeitachr.  des  Ssterr.  Isg.- 
und  Arch.-Vcr.  1S72,  p.  2r>0  zu  vergleichen  sind. 

§  23.  Dreitheilige  Answeichongen.  —  Bei  einer  dreitheiligcn  Auswcichnog 
laufen  ein  gerades ,  ein  concaves  und  ein  eonvexes  (ileis  an  einer  iStelle  zusammon 
Die  Weiche  ist  alsdann  eine  Dopjjcl weiche  mit  zwei  Backen  und  vier  Zungen. 
Die  Weicheniiacken  und  die  inneren  Zungen  sind  gekrümmt,  die  zwischen  ihnen  lie- 
genden Zungen  haben  eine  gerade  Begrenzung.  Die  Zungen  sind  ungleich  laug  und 
es  geboren  je  eise  Jange  nnd  eine  kurze  Zunge  zosammen.  Eine  dreitheilige  Au- 
weiohnng  bat  drei  Hersstlicke.  —  Die  Orleansbahnen  Tcrwenden  lieispielsweise  Wei- 
cheobieken  von  &",5  liUige,  lange  Zangen  von  4*,9,  knne  desgleichen  von  4",5; 
zwei  Herzstücke  tg  0,08  and  ein  HenstttdL  tg  0,125.  Eine  ansfuhrliche  BcRchreibong 
der  Doppelweiche  ündet  man  Coucbc,  Voieetc.,  p.  346,  355  and  382;  Zachnungen 
U.  A.  aodi  in  Etzel,  Oesterr.  Eisenbahnen. 

Die  Doppelweichen  sind  zu  den  coniplicirten  und  schwer  zu  unterbaltendeii  Vor- 
richtungen zu  rechnen  .  deren  Anwendung  man  soviel  wie  möglieh  vemieidcii  sollti' 
Früher  galten  diesell)en  auch  als  nicht  vollständig  betriebssicher  und  es  war  deui- 
entsprecheud  in  die  GrundzUgc  der  Satz  aufgenommen:  »Ausweichen  fUr  drei  iSchie- 
nenstränge  sind  in  Hauptgleisen  nicht  so  empfehlen.« 

Eine  der  .sechsten  Techniker- Versammlung  vorgelegte  Frage:  »Welche  neosre 
Erfithrangen  li^n  Uber  .Answdchnngen  fttr  drei  Sdiienenstiünge  vor,  die  d^en 
Anwendung  in  Hanptgleise  nicht  empfehlenswerth  machen hat  jedoeh  folgende  Be- 
antwortung gefunden;  »Die  neneren  Erfahrnngen  haben  dargethan«  dass 
dreitheilige  Weichen  gnter  Construetion  anter  Voranssetznng;  ganx 
zuverlässiger  Bedienung  nnd  der  Anbringung  entsprechender  Bignal- 
vorrichtu  ngen  in  llauptglcisen  unbedenklich  a  !i<re  w  e  nde  t  w  e  r  d  en  kön- 
nen M  Dem  Vorstehenden  entsprechend  sind  die  trnglichen  Ausweichungen  uunuiebr 
als  auch  flir  Mauptgleisc  zulHssig  erklärt  s.  (j  (>.'>  der  Gruiulzlige'. 

Eine  zweckmässige  Abart  der  dreitheiligcn  Aiis\\  ci(  liung  ist  in  Fig.  I  1  .  Tafel 
XXII  dargestellt.  Dieselbe  bat  den  grossen  \  (»rfhcil .  dass  sie  sieb  mit  normalen 
Weichen  und  Herzstücken  bauen  lUsst.  Die  Ersparung  an  Baulänge  ist  zwar  bd 
dieser  Constraction  nicht  so  gross,  wie  bei  Anwendung  der  gewOhnliohen  Dc^pel- 
weiche,  betrigt  indess  immerbin  ca.  IT".  Die  Lage  der  zweiten  Weiche  bestinunt 
sich  dadurch,  dass  zwischen  dem  geraden  Gleise  and  dem  ttasseren  Strange  der 
ersten  Weichencnrve  ein  fitr  das  Spiel  der  Weiohenznngen  aosreichender  Abstand 
vorhanden  sein  mnss. 
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^  24.  Weichen  verbind  untreu.  Auordnnnp:  und  Hchieneneintheilunt;  der 
Yerbindnngsgleise.  —  Wir  luibcn  in  (k'ii  {jt^  (i  hin  20  unsere  Hetrnclitnnfron  auf  dio. 
Au8weicLuug  selbst  beschränkt,  wie  sie  einen  Zusaniuicnhaug  zwischen  zwei  unter 
spitiem  Winkel  znsaniinenBtoBsenden  Gleiten  herstellt.  Wennnnnswei  parallele 
OlelM  dareh  eine  Aneweiehnng  verbunden  werden  eollen,  so  bedingt  dies  die  Ein- 
lösung einer  kleinen  Cnrve  zur  Ueberleitang  der  Richtung  des  Herzstäcks  in  die 
tiichtung  des  zweiten  Gleises.  Die  hierbei  entstehenden  Abmessnngen  lassen  sich  fttr 
die  verschiedenen  01eisentfernnnj;en  leicht  berechnen.  Ef^  ist  am  einfachsten,  wenn 
man  den  Radius  des  inneren  Scliienenstranges  der  N'crl)indung8curve  gleich  dem  Ra- 
dius des  äusseren  Stranges  der  Weicheucurve  annimmt. 

Wenn  ein  Parallelgleis  DO  (s.  den  naehstehenden  Holisehnitt  Fig.  16}  bei  F 
niebt  endigt,  so  entsteht  eine  »Weiehemrerbindnng«  swisohen  den  Oleisen  AB 
und  DC,  bestellend  aus  zwei  Aasweichungen  und  einem  zwischen  den  Herzen  der- 
selben liegenden  GlflisstUck,  dem  >'Verbindnngsglei8e«.  Die  Wcichenverbindnng 
E  F  stellt  zwar  einen  vollständigen  Ziisuninienhanf!:  zwischen  den  l)ei(ien  parallelen 
(ileisen  her,  es  ist  aber  zu  beachten,  dass  die  Fuhrwerke,  ohne  ihre  He  w  e  u  nj^.s - 
richtung  zu  ändern,  nur  von  A  nach  1)  und  von  U  nach  A  fahren  können.  Fuhr- 
werke, welche  ron  C  nach  B  uder  von  B  nach  C  fahren,  müssen  beim  L'ebergauge  von 
einem  Gleise  auf  das  andere  zweimal  halten,  sie  mflssen  eine  Sigebeweguug  machen. 


Fig.  1<>. 


Es  ist  nicht  uDzweckniässij;,  bei  Anordnung  des  Verbindnngsgleises ,  welches 
in  der  Regel  fjerade  fjeflihrt  wird,  das  schon  rnehrfarli  liervorgchobene  Princip  fest- 
zuhalten, dass  die  annähernde  Fruiittehnifj  der  Liiiiirt-  duicli  Hechnunf;.  die  jjenaue 
Feststellung  derselbeu  aber  in  Rücksicht  auf  eine  ökonomische  Verwendung  der  Schie- 
nen in  geschehen  hat. 

Beseiehnet  man  die  Zwischenweite  {vcn  Sebieneninnenkante  zu  Schieneninnmi- 
kante  gemessen)  mit  w^,  die  Spurweite  mit«  und  den  Neigungswinkel  des  Herasttteks 
mit     so  bat  man  aar  Berechnung  des  Abstandes  ab 

'"'-sinli  tj^ 

Indem  man  von  dem  berechneten  Maasse  <lie  von  ln-iden  Herzstücken,  bezw. 
die  von  den  zur  Ausweichung  zu  rechnenden  GleisstUeken  eingenommenen  LHngen  ab- 
zieht, erhält  mau  die  Länge  des  mit  gewöhnlichen  Schienen  zu  bauenden  Stückes. 
Es  ist  bereits  bei  anderer  Gelegenheit  nachgewiesen,  dass  mau  mit  Schienen  von  ü,  5 
nnd  4"  Länge  nnd  mit  den  HttlAen  der  6^  nnd  5"  langen  Schienen  Gleislängcn  der 
versehiedensten  Art  herstellen  kann.  Man  kann  nun  eine  Scbieneneintheiinng  der  Art 
wählen,  dass  man  sich  dem  berechneten  Maass  möglichst  annähert  nnd  dieser  Ein> 
theilung  entsprechend  die  genaue  Länge  des  Verbindungsgleises  festsetzen,  fm  Allge- 
meinen ist  eine  Verkiir/iniir  des  berechneten  Maasses  einer  Verlängerung  dessi  lhcn 
vorzuziehen.  Die  .\l)\\ei(  liiin;_'('n  zwi.schrn  der  berechneten  und  der  auszuführenden 
Länge  gleichen  sich  durch  eine  geringe  Modificirung  der  Zwischenweite  unschwer 
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aus.  In  den  Figuren  5  und  6,  Tafel  XXIT  sind  beispielsweise  die  Anordnnngen  der 
VerbinduDgsgleise  dargestellt,  welche  bei  Herzstücken  1  :  10  und  MitttiicntterQuu- 
gen  Ton  i^^b,  besw.  4"',0  sich  ergeben,  wenn  die  Herastttcke  die  in  den  Figuren  i 
bis  3,  Tafel  XXII  angenommen«!  DimenBiooen  haben.  Aosnahmen  Ttm  dem  ange- 
gebenen Verfifthren  sind  8elbBt?erattndIiob  snillsng  nnd  kaum  an  nmgehen. 

Wenn  man  anf  ai^^egebenem  Wege  die  Längen  der  Verbindnngagleim  ftlr  die 
verschiedenen  normalen  Zwischenweiten  der  Gleise  festgestellt  hat,  80  sind  damit 
auch  die  Lüngen  der  Weifhcnverbindungeu  fUr  die  {Xf'wfihnlich  vorkommenden  Fälle 
festgelt'f^t.  Wenn  <licse  Längen  zum  Voraus  ermittelt  und  in  die  Instructionen  zum 
Logen  der  Weiclieu  aufgenommen  werden,  so  erleichtert  dies  die  AusfUhning  und  die 
Bearbeitung  der  Bahiiliofspläne. 

Wenn  der  Gleisabstand  das  gewöhnliche  Maass  Ubersteigt,  wie  beispielsweise 
der  Fall  ist,  wenn  awisehen  den  Gleisen  ein  Fahrweg  liegt  oder  DrehBcheibai- 
anlagen  gHissere  Abstilnde  Terlangen,  so  kann  man  zur  Vemündernng  der  LSnge  des 
VerliindangsgleiBes  nnbedenklieh  eine  Gontreenrve  in  dasselbe  einlegen.  In  diesem 
Falle  muss  jedoch  zwischen  beiden  Carven,  deren  Radius  von  dem  Radins  der  Weiebesr 
ennren  nicht  erheblich  abweichen  sollte,  eine  gerade  Linie  von  mindestens  6"',0  Länge 
liegen  (vergl  §  der  Grund/.Uge).  Auch  hinter  den  HerzstUcken  soUte  sich  in  der 
Bfigel  eine  Gerade  von  ca.  Ii""  Länge  betinden. 

Im  Allgemeinen  werden  die  beiden  llerzsttUke.  welche  zu  einer  Weicheuver- 
bindung  gehören,  dasselbe  Neigungsverhältnifts  haben,  sie  müssen  es,  wenn  zu  ge- 
ringer Gleisabstaud  das  Einlegen  einer  Curve  in  das  Verbiudungsgleis  nicht  gestattet. 
Die  betreffenden  Redmungen  sind  einfedi,  sie  ergeben  beispielsweise,  dass  bei  2" 
Gleisabetand  ein  Wechsel  in  den  Hemtüekneignngen  nnanttssig  ist,  ^^Uirend  nun 
bei  2",25  Abstand  von  einem  Herzstttck  1  :  I2V2  so  einem  Herzstttek  1  :  10  nnd 
bei  nündestens  2*,0  Abstand  von  einem  Hersstttek  1  :  10  sn  einem  solchen  1 :  8  Über- 
gehen kann. 

Die  so  eben  besprochene  Anordnung  gewinnt  l)eRondere  Bedeutung,  wenn  eine 
Weichcnverliindung  zwischen  zwei  in  Curven  liegenden  Ilauptgleisen  hergestellt  winl. 
In  diesem  Falle  wird  mau  in  der  iicgel  auf  gckrUmmte  Yerbindnngsgleise  ange- 
wiesen sein. 

Bei  einer  directen  Weichenverbindung  zwischen  zwei  parallelen  Gleisen,  die 
dnreb  ein  drittes  von  einander  getrennt  sind,  wird  das  letstere  mit  einer  Gleiskrenzung 
dnrehsetit.  Es  ist  nicht  unbedingt  erforderlich,  dass  in  diesem  FMle  der  Neigungs- 
winkel desDoppelhenstneks  derGldskrensnng  mit  dem  Neigungswinkel  des  HenstOeb 
des  ersten  Gleises  ubereinstimmt.  Man  kann  beispielsweise  von  einer  Ausweichung 
Hers  t  :  12  zu  einer  Kreuzung  1  :  10  und  resp.  von  1  :  10  zu  1  :  S  tlbei^hen.  Als- 
dann muss  bei  ungenUgendera  Gleisabstand  dasjenige  Herzstück  der  Gleiskreu/nng, 
welches  der  ersten  Ausweichung  znnäelist  liegt,  dieselbe  Neigung  wie  das  bensch- 
barte  Weichenherzstück  haben. 

Die  meisten  der  hier  aufgeführten  und  die  sonst  bei  Anlage  von  Verbindungs- 
gleisen vorkonimenden  Fälle  lassen  sich  einer  Berechnung  unterwerfen,  wegen  deren 
indess  anf  die  Monographien  Uber  Weiebenconstnotton  (e.  »LIteiatiir«  am  SeUosse 
des  Capitels)  verwiesen  werden  muss.  Sehr  ToUstiindig  findet  man  diese  Bereehnim- 
gen  in  Winkler's  Vortragen  2.  Heft.  Es  wäre  vrOnscbenswerth ,  die  wiehtigeien 
derselben  hier  aufzunehmen,  weil  man  bei  der  Anlage  von  Verbhidnngsgläsen  nieht 
selten  auf  den  Weg  der  Rechnung  angewiesen  ist.  Der  uns  zugewtosme  Baun  ge- 
stattet indess  eine  solche  Erweiterung  nicht.    Die  einsohlägigen  Üntersnchongen 
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gestalten  Hicli  nicht  selten  kurz  und  einfach,  wenn  man  dieselhen  im  We^e  der  An- 
näherung behandelt.  Dies  entspricht  der  allmählichen  Ausbildinif?  des  Buhnhofspni- 
jects.  bei  welchem  anfangs  eine  Ermittelung  der  wesentlichsten  Diuieosioaeu  geuUgt. 
Für  die  Anaftlhraiig  mogs  allerdings  die  genme  Festiegang  aller  Eimelnbdten  mittelst 
BorgflUtig  durchgeAllirter  BeehnnngeD  erfolgen.  —  Auf  eine  xweokmKssige  Schienen- 
eintheilang  sollte  unter  allen  IJmsttnden  Rttckneht  genommen  werden  nnd  ist  dazu 
die  HerstelloDg  von  genauen  ZeiehnnAgen  in  grossem  Haassstabe  neben  der  Beregb- 
nnng  der  Dimensionen  erforderlich. 

§  25.  Weichenstrasseu.  Herzstücke  hei  Drehscheibeu.  —  Wir  haben  bislang 
nur  von  der  Verbindung  zweier  Gleise  witteUt  der  Ausweichungen  gesprochen. 
Wenn  etae  grossere  Anzahl  paralleler  Gleise  an  ihren  Enden  dnreh  Weieben  sn  ver- 
binden  sind«  so  hat  dies  in  der  R«ge1  mit  Httlfe  eines  l&ngereUf  sehiftg^iegenden 
Gleises  sn  geschehen,  in  welches  jedes  der  parallelen  Gleise  mit  einer  Weiche  ein- 
mündet: es  entsteht  eine  sogcnanute  Weichenstrasse.  Jenes  Hlllfegleis  nennt 
man  das  ÖtammgU  is   Muttergleis  der  Weichenstrasse. 

Wenn  schon  bei  Aula;;e  einer  einfachen  Weichenverbindung  ihre  grosse.  (iO  bis 
70"  betragende  Länge  sich  oft  störend  benierklich  macht,  so  tiitt  die  grosse  Er- 
streckuug  der  Answeichni^eD ,  als  einer  der  wesentlichBten  Uebelstände  derselben, 
bei  Anlagen  ron  Weiehenstrassen  ganz  besondors  sn  Tage.  Man  ist  darauf  bedaeht 
gewesen,  diesen  Uebelstand  dnreh  geschickte  Anordnungen  weniger  flihlbar  xu  machen 
nnd  somit  nicht  allein  die  LUnge  der  nicht  nutzbaren,  d.  h.  der  zum  Aufstellen  von 
Wagen  u.  s.  w.  nicht  brauchbaren  Gleisstrecken,  sondern  auch  die  bei  den  Opera- 
tionen auf  den  Bahnhöfen  von  den  Looomotiren  und  Wagen  zu  durchlaufenden  Wege 
soweit  als  thunlich  einzuschränken. 

Bei  Anlagen  von  mittlerer  Grosse,  —  wenn  also  drei  oder  vier  Gleise  mit  ein- 
ander m  f  «einigen  sind,  deren  AbstSnde  gegeben  und  \m  denen  —  zom  wenigsten 
in  Betreff  der  Hanptglcise  —  eine  Abweichung  von  der  geraden  Linie  nicht  snlissig 
ist,  —  kann  man  sich  darauf  beschränken,  fttr  die  Weiche,  welche  das  Stammgleis 
dff  Weichenstrasse  mit  dem  Hanptgleise  verbindet,  ein  ziemlich  stumpfes  Herzstück 
zu  wählen  und  hinter  demselben  eine  Curve  mit  mässigem  Radios  einzuschalten, 
welche  man  einige  Meter  vor  der  zweiten  Ausweichung  endigen  lässt.  Auf  diese . 
Weise  wird  man  bei  den  üblichen  HerzstUckneiguugen  und  Gleisentfemungen  den 
Winkel  des  Stammgleises  immerliin  1,5  bis  2**  grösser  erhalten,  als  den  Winkel  des 
Hensttteks.  Die  genanwe  Feststellnng  dieses  Winkels  erfolgt  dnndi  Bedmungen, 
auf  deren  Details  hier  nieht  wohl  eing^;angen  werden  kann.  Weil  es  sdtraubend 
sein  würde,  dieselben  in  jedem  einzelnen  Falle  zu  fuhren,  so  empfiehlt  es  sich,  die 
Resultate  in  die  Instruction  Uber  Legen  der  Weichen  aufzunehmen.  Bei  der  erwähnten 
Anordnung  rücken  zwar  die  einzelnen  Weichen  der  Weichenstrasse  etwas  näher  zu- 
sammen, als  bei  gerader  Führung  des  Stammgleises ,  es  bleiben  aber  immerhin  die 
Längen  der  verlorenen  Wege  noch  ziemlich  bedeutend. 

Sind  dagegen  eine  grOssore  Anzahl  Gleise  dnrdi  dne  Weichenstrasse  zu  ver- 
einigen nnd  hat  man,  wie  es  nicht  selten  der  Fall  ist,  Freiheit  in  Betreff  der 
Bestimmung  des  Stammglcis -Winkels,  so  ist  derselbe  behufs  mOgUohster  Ein- 
schränkung der  verlorenen  Wege  so  zu  wühlen,  dass  man  Answeichnng  auf  Aus- 
weichung folgen  lassen  kann.  Zn  diesem  Ende  hat  man  den  Sinus  des  Stiimmgleis- 
winkels  gleichzusetzen  dem  Quotienten  aus  Mitlenentfernung  der  Gleise  durch  Länge 
der  Ausweichung  letztere  vom  Anfang  der  Backe  bis  zum  Ende  des  Herzstücks 
gemessen) .  Um  eine  derartige  Neigaug  de»  Stammgleises  zu  erreichen,  ist  entweder, 
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durch  Verlegung  einer  Woielie  aus  der  Woicheustrassc  in  ein  Parallelglei«,  Platz  fUr 
gn'issere  Ausdehnun^^  der  vorhin  erwälinten,  in  das  Staninigleis  einzulegenden  Ciir- 
ven  /u  schaffen  oder  eH  üiud  syiuuietrische  Ausvveichuugen  ifi.  §  18)  zur  ÄDweuiluug 
zu  bringen. 

Wenn  wir  nach  cüeMn  Andentongen  die  Bespreohnng  der  WeiehembasKi 
hier  ▼erlassen,  so  geschieht  dies  einerseits,  weil  der  Gegenstand  bereits  in  die  Lehre 
v<ni  den  Stationsanlagen  hinttberschIXgt  und  andererseits,  weil  venehiedene  Aibeitas 

vorliegen,  aus  denen  mau  sich  Uber  die  Kinzelnhoiten  Aufschloss  erholen  kann.^'* 
E8  sind  noch  einige  Bemerkungen  Uber  die  Zafilhning  der  Gleise  nach  DkIi- 

scbeibeu  und  die  hierbei  vorkommenden  ller/stUcke  zu  machen. 

Bezeichnet  man  den  Halbmesser  der  Drehseheibe   mit  r  und   den  Al)stand 

zwiscln'n  dem  (tleiHe  1  und  III   s.  Fig.  17,.  gemessen  zwischen  den  Scbiencniuneu- 

kanteu  am  Umfange  der  Drehächeibe  mit  aö,  so  ist  der  Winkel  der  bei  der  Dreb- 

seheibe  entstehenden  Herzstücke 

W      1,435  +a6 
IC  r 

Wenn  nn?  eine  besehriakte  Anzahl  Gleise  auf  die  Drehseheibe  sa  führen  shid. 
so  kann  man  die  Anordnung  nicht  selten  so  treffen,  dass  eigentliche  Herzstücke  ver- 
mieden werden.  Man  hat  alsdann  uh  gleich  Sparweite 
plus  vierfacher  Breite  des  Schieuenkopfs  oder,  wenn 
man  den  Winkel  etwas  kleiner  habeu  will,  trleich  Spur- 
weife |)lus  4  X  20'""'  zu  setzen  und  hieraus  den  Winkel, 
welchen  die  Schienen  mit  einander  eiuBcbliessen,  zu 
berechnen. 

Soll  dagegen  anf  eine  Drebsobeibe  eine  grossere 
Anzahl  von  Gleisen  geführt  werden,  wie  ee  s.  B.  bei 
grosseren  Loeomoti?iohnppen  der  FÜl  ist,  die  in  Hsf- 

eisenform  erbaut  sind,  so  setzt  man  ab  gleich  dqipettar 
Breite  des  Sebiencnkopfs  und  erbiilt  dann  beispielsweise  bei  63""  breiten  Sehienoi- 

köpfen  und  C)'"  Halbmesser  der  Drelischeibon  et  =  7"  ir/.'^fj 

Wenn  die  l)rehseheiben;;leise  nur  von  einzelnen  Wagen  pa.ssirt  werden. 
erscheint  fast  jeder  Winkel  für  tlie  dundi  Kreuzung  der  Strahlengleise  entstehenden 
Herzstücke  anwendbar,  weil  dieselben  in  einfachster  Weise  durch  Leberschueiduug 
der  Schienen  hergestellt  werden  können.   Auch  wird  man  in  solchen  Füllen  unter 


Fig.  1 


Ea  sind  zu  vergleichen:  •Zeit.schrift  fllr  IJuuwesen  isr>!»,  p.  .{sti.  —  Winkler  s  Vt»r- 
trSge,  2.  Heft.  —  Zeitschrift  des  üaterr.  Ing.-  u.  Arch.-V'er.  Ibtii^,  p.  5i)  ;>Unregeliuiiwlge  hognf 
der  Weidien  nit  besonderer  Rfleksioht  anf  ihre  Anwendunf  fttr  MntfeeigMte«).  —  Anok  Oigaa  IS», 
p.  174  (aUeber  Gleiie  iiad  Gleieverbindmigen  «af  Bahnhofes«)  und  Oeoteche  BuueitnBK  t87S.  p.3M. 

*■>)  Ehi  Winkel  von  7«34'  entspricht  ehier  Henstfieknefgni^i  von  0,1333  oder  «nd 

eignet  eich  nicht  »Hein  fOr'dle  DrehscheibenhenetOcke,  eondern  auch  fllr  Cnrvenweidien  mit  divet^ 

Kirenden  Cnrvoii  s  §  l**'.  Es  würde  somit  zur  Vcreinfaclnnifj  der  Atisfilhningen  fteitnigOB,  wene 
man  (ins  bezeichnete  Neigun<;8v*>r)iiiltnis8  als  da^  iiornialti  in  beiden  FiüleD  einführte. 

Die  bei  der  Berechnung  von  Drehschoibengleisen  am  hüufigaten  vorkomiuenden  Formefai 
findet  man  in  Panlni:  Der  Eiaenbahn-OlMrlMW.  2.  Aifl.  Man  veigl.  noch  in  dem  Anbatae  von 
Redlich  (Or^'an  iS.=»9,  p.  Iiis;  die  Auscinanderstnzung  ül)er  Ausnutzung  der  (ileise  Itci  llallen- 
DrehscheibtM)  und  »Ueber  polygonc  Loconiutiv schuppen  und  llorzstUcke  in  den  Glci.^eu  von  tirr 
Drohscheibe  nach  einem  solchen  Schuppen«  Organ  1870,  p.  &5.  woaellNrt  Zeichnungen  und  Beschrei- 
bongen  von  Drehieheiben-Henetlieken  gegeben  sind. 
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Umatändeii  von  den  stumpfen  Herzstücken,  welche  bei  Kreuiwekheo  (s.  den  folgen- 
den l^ungmph}  entstehen,  mit  Vortbeil  Anwendung  mnohen. 

§  26.  Kreuzweiche,  (ülelsverschllnurunj;.  Knt^Iische  Welche.  —  Wenn  xwei 
Hauptfijleise  A  Ii  iiimI  ('/>  s.  Fig.  17,  Tafel  XXIIj  (Inn  li  Woiclion  so  verbunden  wer- 
de» sollen,  (lass  Fuhiu cikc.  welehe  auf  einem  (l('rsoll)en  in  einer  helicbi-^en  Kiclitiinj; 
ialiren ,  t*te(s  auf  daH  andere  (ileis  übergehen  krmiit  ii.  dlnic  ihre  iJeweginifrs- 
richtang  zu  ändern,  »u  genügt  eine  Weiehcnverbinduiig  nielit,  nuin  wird  deren 
iwei  £F  und  OH  anlegen  rnttmen.  Eine  derartige  Verbindung  erfordert  aber  eine 
80  groue  Ulngenanedehnnng,  dass  man  mitunter  geswnngen  ist,  die  letatere  dnreh 
Verlegung  der  Weiehen  G  und  J7  naeh  6.  und  H,  einzuschränlcen.  Die  hierdurch 
zum  Vornehein  kommende  sogenannte  Krens  weiche  besteht  somit  aas  vier  Aus- 
weiebungen  und  einer  (fleiskrcn/ung.  Der  Winkel  der  Dnrehkrcnzung  ist  doppelt 
so  gMss.  wie  der  Winkel  der  llerzstüeke  der  Ausweichungen  Man  \\  ird  für  letztere 
in  der  liegel  eine  Neigung  I  :  10  und  somit  für  die  Gleiskreuzung  das  Neiguugsver- 
hiltnisa  1  :  6  wählen  kitonen,  weil  in  den  Kreaaweiohen  die  Züge  ohnehin  schon  lang- 
sam fahren  mttssen. 

Zur  Verwendung  bei  Kreuzweieluni  empfiehlt  Hohenegger  Harfguss -  HerzstBcke, 
welclic  im  Wesentlichen  wie  das  durch  Fi?.  I.S.Tafel  XXI  dargestellte  Cileiakrenzungs- 
EckatQck  construirt  sind.  Dergleichen  UerztitUcke  kann  man  zweimal  gebrauchen,  indem 
nsa  sie  um  idne  Verticslaehse  und  nm  180**  dreht  nschdem  die  eine  Seite  abgeantst  ist. 

Man  erkauft  durch  Anwendung  einer  Krenaweiehe  nnlsbafe  Länge  der  Gleise 
und  yennindert  unter  UmsUlnden  die  von  den  Fnhrwericen  xnrUckanlegenden  Wege. 

In  Beziehung  auf  letztgenannten  Punkt  untersucht  Redlich  die  Kreuzwcidx'  in  einem 
bereits  oben  erwähnten  Anfsatz  (Organ  1850,  p.  174)  und  kommt  zu  folgendem  Ke- 
sultatc :  Insofern  die  Krenzw  eiche  angelegt  werden  würde,  um  die  beim  Kangiren 
zurückzulegenden  \erl(irenen  Wege  niögliehst  zu  beschränken,  ergicbt  sieh  zu  (Jun.sten 
dieser  Verbindung  nur  eine  Lüngenvermindurung  von  etwa  \  u,  der  gesammten  Wege, 
ein  Ergebniss,  welches  die  Anlage  der  Krensweiehenverbindung  fllr  den  eben  beaeich- 
neten  Zweck  der  grosseren  Kosten  der  Anlage,  Unterhaltung  und  Bedienung  wegen 
nieht  empiiehlt  Dagegen  kann  die  Anlage  einer  solchen  Verbindung  in  den  Haupt- 
fahrgl^aen  der  Bahn  zum  rauniersparenden,  bequemen  Anfahren  zweier  ZUge  vor  dem 
Perron  v(»n  grossem  Vorfheil  sein.« 

Diese  Heinerkung  scheint  durchaus  zutreffend  zu  sein.  Man  wird  bei  Knd  -  und 
Trennungssfationen  die  Kreuzweiehe  oft  in  zweckentsprechender  Weise  verweudeu 
klinnen.  Im  Allgemeinen  durfte  dieselbe  jedoch  an  den  comptidften  und  tiienern  Coo- 
straetionen  gehören»  an  deren  Anwendung  nur  im  Nothfall  gegriffen  werden  sollte. 

Die  in  Flg.  17  daigestellten  Formen  können  als  Urbild  einer  grosseren  Ansahl 
von  Anordnungen  betrachtet  werden. 

W  enn  zwischen  den  Punkten  A'  und  //  das  zweite  OIcis  durch  irgend  einen 
Fnistand  gesperrt  ist,  so  liegt  in  der  .\nwendung  zweier  nach  verschiedenen  Seiten 
sich  wendenden  Ausweichungen  ein  Mittel,  die  Züge  beider  Fahrriehtungen  innerhalb 
der  Strecke  Fü  auf  einem  Gleise  pussircn  zu  lassen.  Dieser  Fall  kommt  vor  bei 
Reparaturen  von  Kunstbauten  aweigleisiger  Bahnen,  bei  Einschaltung  eingleisiger 
Brucken  in  solchen  Bahnen  und  in  verwandten  Fullen.  Es  ist  indess  die  Anwendung 
der  fragliehen  Anordnung  in  freier  Bahn  nieht  ohne  Gefiihron.  Man  vermeidet  die- 
selben durch  die  sogenannte  Glcisverschlingnng.  liei  einer  solchen  (s.  Fig.  18, 
Tafel  XXI 1  legt  man  in  die  Strecke  I  G  vier  Sehienenstrilnge ,  von  denen  je 
zwei  nur  um   die  Weite  der  Öparkrauzrille  von  einander  abstehen.     Auf  diese 
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Weise  erreicht  man  den  bezeichneten  Zweck  ohne  Anbringoog  von  Weichen.  Zw« 
Herzstücke  sind  indess  erforderlich.  Unter  Anwendung  geeigneter  Signalvorrichtunjren 
wird  der  Betrieb  einer  solchen  Strecke  mindestens  ebenso  sicher,  wie  der  Betrieli  auf  ' 
Trennnnp:sstati<>n«'ii,  ;iuf  Kndstatiftncn,  welche  Kopfstationen  sind,  ferner  wie  der  be- 
trieb auf  Drehhiiicken ,  fre(juenten  rt  liertahrten  u.  s.  w.  Die  Construetion  verdient 
somit  Beachtung,  vielleielit  auch  als  ein  Mittel,  die  Kosten  ftlr  grössere  KunstbantCD 
auf  Bahnen  zweiten  Hanges  einzuschränken.  Ihre  Anwendbarkeit  bei  BrUckcnrepa- 
ratnren  liat  der  Ver&sser  bei  grosseren  Ergänzungen  sweier  bOlsemer  Brttcken  asf 
der  sehr  lieqnenten  Bahnstrecke  Hannorer-Minden  erprobt.**) 

Die  Kreuiweiehe  tritt  ausser  In  der  besproehenen  Gmndfonn  noch  in  nuuwheiki 
anderen  Gestaltungen  auf.  Wenn  die  Endweieben  von  KennongsliahnliOfen  als  Kreoi» 

weichen  zu  construiren  sind,  so  kann  man  an  der  betreffenden  Stelle  von  dem  Gleis- 
abstand der  freien  Bahn  in  den  grosseren  Abstand  der  ßahnhofgleise  Ubergehen.  Sind 
alsdann  die  Herzstlickwiiikel  der  Ausweichungen  E  und  G'  Fig.  17.  Tafel  XXII  —'^ 
und  diejenigen  der  Ausweichungen  //'  und  F=a,  so  macht  man  zur  Vermeidung: 
von  C<mtrccurven  den  Divergenzwinkel  der  Gleise  AB  und  C 1)  =^  ^  —  a.  Die 
Winkel  der  Gleiskreuzung  werden  alsdann  =  a  -f-  {i.  ^'-'i 

Wenn  man  ferner  Fig.  15,  Tafel  XXII  nicht  die  Gleise  AH  und  CD,  son- 
dern die  Linien  AB  und  C'B  gerade  führt,  so  entsteht  eine  Kreuzweiche  von  eigen- 
diimlieher  Form,  wetehe  aaeh  woM  auf  ItemwagsbahnbOfen  Anwendung  findet,  sout 
aber  ron  der  gewOhnlicben  EreuEweiebe  nicht  versehieden  ist.  —  Sobald  nun  der 
Winkel  der  Oleiskreusung  sehr  spits  wird  und  ein  NeignngSTerhftltnlss  von  etwa  1 : 10 
erhftlt,  tritt  eine  wesentliche  Vereinfachung  der  in  genannter  Figur  dargestellten  Con- 
struetion dadurch  ein,  dass  die  Weichen  zwischen  die  Her/.sti1cke  und  die  Doppel' 
herzstUckc  der  Gleiskreuznng  fallen  Hierdurch  verseliwinden  die  ITerzstllekc  der  vier 
Ausweichungen  und  es  bleiben  somit,  wie  Fig.  30,  Tafel  XXI  zeii^t .  nur  «lie  Theilc 
der  Glciskreuzung  und  vier  Weichen  übrig.  Die  fragliche  Anordnung  bezeichnet  man 
wohl  mit  dem  Namen  'Englische  Weiche«  oder  »Gleiskreuzungsweiche«. 
llan  erhält  hierbei  allerdings  in  der  Gegend  des  Doppelherzstttcks  viele  nahe  bei  eio' 
ander  liegende  Sehieaen,  der  fragliche  Thell  der  Construetion  IKsst  sich  aber  sowohl 
aus  gewateten  Schienen,  wie  aus  Hartguss  ganz  solide  herstellen  (veigl.  die  Figuren 
19  bis  21  und  31  bis  34,  Tafel  XXI).  —  In  geeigneten  Fftllen  wird  man  eine  Verem- 
facliuug  der  Construetion  dadurch  eintreten  lassen  können,  dass  man  zwei  WeidUB 
und  die  zugehörigen  SchienenstrUnge  weglHsst  [s.  Fig.  20.  Tafel  XXI]  (halbe  eng- 
lische Weiche  .  —  Von  den  in)  Vorstehenden  bezeichneten  Anordnuniren  der  Doppel- 
herzstUcke  ist  die  in  den  Figurcu  Iii  l)is  'M  dnr^'estclltc  mehr  zu  enipteblcn.  als  die 
andere.  Noch  besser  durchgebildet  erscheint  indess  die  Construetion  der  Küln-Miii- 
dener  Bahn  [s.  Organ  ls71,  p.  226],  bei  welcher  die  Doppel herzstücke  der  gewöhn- 
lichen GleiskreuKungen  angewendet  werden. 

Die  englische  Weiche  ist  in  neuerer  Zeit  ziemlieh  in  Aufiiahme  gekommen. 
In  ihr  ist  ein  Mittel  geflinden,  eine  Weichenstrasse  in  der  Mitte  Ton  Fkurallelgleisen 
anzulegen  oder,  was  dasselbe  sagen  will,  die  zn  Tcrbindenden  Gleise  über  das  Stamn- 
gleis  der  WeicJicnstrasse  fortsnftthren. 


Ueber  Gleisvorsclilingungen  vergl.  man;  E.  V.  Z.  1SG2,  p.  »72  und  Organ  IS64,  p.  2.M 
^  Eine  Berechnung  der  gewöhnlichen  und  der  oben  erwähnten  Kreusweiche  findet  nwu 
In  der  bereits  eitirt«n  Arbelt  von  Paulus,  »Der  Eiaenbalin-Oberbaa  etc.«. 
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Kille  irewisse  Scliwiorif^keit  entstellt  hei  tlcr  C onstriictinn  der  en^Misclicn  Weielieii 
iliuluiTh ,  dass  die  Eutwiekelun^  der  FIllgelM-liieuen  des  Doppellicr/.btUck»  dureli  die 
Scliieuen  der  Weichenciirve  eiuigcriuaaK»en  becintrttchtigt  wird.  Es  wird  uaiucutlicli 
diesem  Umstände  xaxnschrciben  sein,  dass  En^gleisangen  in  den  englischen  Weichen 
bislang  nicht  sn  den  Seltenheiten  gehört  haben.  Dieselben  traten  jedoch  nur  dann  ein, 
wenn  ein  darin  hefitHlIichcr  Zii^;;  gebremst  oder  pKUzJieli  angehalten  oder  in  Bcwe- 
^^1111^'  jreset/.t  wurde.  Durch  Aiiwenduuf;  derjeiiij^cn  V<»rkelirun{;en  aber,  weiche  oben 
>  2'2  für  die  (ileiskreuzun^vn  eiiii>inhlon  nind,  dürften  sich  jedoch  die  englischen 
Weichen  ^.mz  betriebssicher  herstellen  lassen. 

Die  in  i\ede  Ktcheudc  Construetion  hat  wicderlioit  Vcraiila.ssnng  in  Verhand- 
loDgeo  in  den  Vcrsamminngen  der  deutschen  £isenhahnteehnikcr  gegeben: 

Die  Mttnehener  Techniker- Versammlung  sprach  sich  Uber  dieselbe  in  folgender 
Weise  ans: 

•Die  Anrichten  Uber  die  EigensehalteB  der  englischen  Weichen  sind  dnreh  deren 

bisherige  Anwendung  noch  nicht  snm  Abechlnss  gebracht. 

Ihre  Nltt/,lichkeit  in  Hezug  auf  Ifauuiersparniss  und  Besehleimifrunf:  heim  Ran 
grinlienste  erscheint  unzweifelhaft.  jcih)ch  scheint  ihre  Anweiiiluiii:  iioeh  mit  einiji;en 
rnsicherheiteo  in  Bezug  auf  das  Ausgleisen  bei  gewissen  Betriebsumnipulatiunen 
verknüpft«. 

Eingehende  Erhebungen  Uber  die  englischen  Weichen  sind  femer  gelegentlieh 
der  Hamburger  Techniker-Versammlung  angestellt  (vergl.  Organ  1871,  p.  59),  diesel- 
ben haben  sn  folgenden  Resultaten  geAlhrt: 

»Englische  Weichen,  welche  mit  einem  NeigungsverhUltniKs  von  t  :  1 1  oder  mit 
einem  grösseren  constriiirt  sind,  krmncn  in  Haupti^'leisen  mit  Sicherheit  nur  in  dem 
Falle  aiifrcwcndet  werden,  wenn  ZUge  «uler  eiii/.elne  \\  aj^en  durch  die  Kreuzung  ge- 
zogen \\  erden  ;  dicKcllien  sin<l  dagegen  sowohl  in  iiaupt-  als  in  Nebengleisen  in  dem 
Fülle,  wenn  Uber  die  Kreuzung  rangirt  wird^  nicht  vollständig  betriebssicher. 

völlig  betriebssiehere  englische  Wethen ,  welche  mit  einem  stumpferen  als 
dem  Neignngsverhftltniss  von  t :  9  entsprechenden  Winkel  ansnordnen  sein  würden, 
higseu  sich  nicht  ctnistruiren ,  da  hierbei  die  Krilmmnng  der  Weiehengleise  sn  stark 
ansfiillen  wUrde. 

Als  das  zweckmässigste  Nci;.iiing8verhältui8S  filr  englische  Weichen  beim  Kau- 
giren  immerhin  nicht  vollständig  betriebssicher)  wird  von  der  Mehrzahl  der  Verwal- 
tungen da.sjenige  Vfin  1:10  angegeben". 

Die  Dlisseldorfer  'rechnikcr- Versannnlung  hat  jedoch  l-olgemles  erklärt: 
»Die  Anwendung  von  englischen  Weichen  ist  wegen  der  durch 
dieselben  erxielten  bequemen  Verbindungen  in  den  Babnhüfsgleisen 
und  wegen  der  gleiehzeitigen^Ranmersparniss  zu  empfehlen. 

Mittel,  nm  die  mangelnde  Ftthrung  in  den  mittleren  Kreusungs- 
stfleken  sn  ersetsenp  sind  die  Anwendung  erhöhter  Zwangsehienen 
und  die  Fortführung  der  Spitze  in  den  mittleren  Krensnngssttteken 

bis  s am  mathematischen  Durchschneidnngspunktc«. 

Dem  Vorstehenden  entsprechend  hat  auch  der  §  OG  der  GrundsOge  eine  neue 
Fassung  bekommen,  welche  oben  §  6  bereits  mitgethcilt  ist. 

Schliesslich  ist  noch  zu  bemerken  *  dass  das  Keichseiscnbahnanit  eine  Erhe- 
bung Uber  die  fragliehe  Construction  veranlasst  hat,  aus  welcher  u.  A.  hervorzu- 
gehen scheint,  dass  vielerorts  für  die  Gleiskreuzuugeu  der  englischen  Weichen  der 

.  ItoAMH  4.  tp.  KanMku-'Mniat.  I.  4.  AatL  28 
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Neignn;:  1  :  9  der  \'or7ng;  vor  der  Neignng  t  :  10  gegeben  wird.   Das  Nihere  hier» 

Bber  findet  man;  Organ  ISTO.  p.  lSr>.2« 

'27.  SieluTlielfsTorkehruneeii.  —  ]\c^  in  der  Xatnr  der  Sache .  dass 
alle  Arten  v»»n  Weirhen  den  Keim  zu  rnfrliicksfüllen  in  si<  Ii  trajren.  Man  hat  des- 
halb daranl'  Bedaeiif  genommen .  die  liezeichneten  C<»n.stnictiuuen  mit  verschiedenen 
SicberhcitsTorkehruui;;en  anszorUsten.  Als  solche,  sowie  als  Sicherheitsmaassregeln 
aiiid,  ausser  den  im  Lanfe  der  Besprechnngen  berdts  erahnten  Anordnangen,  nam- 
haft xa  maehen: 

I.  SignalTorrichtangen.  2.  Vorriehtnngen  snm  Weiebenversehlm».  3.  Mar- 
kifxeiehen.  4.  \n-emesf<ene  La^e  der  Wdchen.  :>.  Antomatisehe  Vorkehraiigen 
snm  Anprefiiien  der  ZiiM<;en  an  die  Hacken  nnd  Zwangschienen.  6.  Stelinng  der 
Weichen  nnd  der  Si<;nalvorrichtun<rcii  \on  <  iuem  Centralpnukte  ans.  7.  SorgÜUUge 
l  Dterbaltnn;:  nnd  Bediennng  <ler  Weichen. 

Von  den  anfgefÜhrtcn  Vorkehrungen  sind  hier  die  nnter  I.  bis  6,  namhaft  ge- 
machten so  erörtern,  die  signalvorrichtangen,  deren  speeielle  Bespredinng  imtlertai 
Bande  folgt.  Jedoch  nur  insofern,  als  die  BewegnngsTorrichtnng  der  Signale  einen 
Einto^s  auf  das  Spiel  der  Weichen  ansaht. 

Ueber  die  Unterhaltung  nnd  die  Bedienung  der  Weichen  ist  das  XVI.  Gapilel 
des  vierten  Bandes  nnseres  Handbocbs  /n  vergleichen. 

Die  Si;rnal Vorrichtungen  der  Weichen,  welche  auf  manchen  Bahnen  in 
Uberreichliclier  .\n7.ahl  an^'eln acht  werden,  uährend  andere  Verwaltmjfren  die*^elhen 
nnr  in  sehr  l)esehräni<ter  Wei>e  verwenden,  treten  gewüludich  in  iiiiinitteiltan  in  Zu- 
sammenhange mit  den  Wcichenbik-keu  auf  und  bilden  ao  /u  sagen  einen  Theii  der- 
selben. Es  handelt  sich  in  der  R^l  dämm,  durch  Vermittelung  der  Zugstange  der 
Weiche,  Hcheiben  nnd  Laternen  sn  drehen  oder  Flügel  in  Bewegung  an  setzen,  um 
den  Führer  sowohl  Uber  die  Stellung  der  Weiche,  wie  Ober  guten  Anschlnss  der 
Weichenzungen  /u  iHH  ieliriehtigen.'',  Durch  der-leielien  V«»rkchmngcn  darf  aber  das 
sichere  Spi«  !  der  Weirlien/iin;.:cn  in  keiner  Wei.se  l)eeinträchtigt  werden.  Ks  ist  des- 
halb nicht  ohne  Üedi'iiken .  wenn  man  zur  Bewegnni:  der  Sij;iialv<trri('litiin^'en  \  er- 
mahnte Scfxmente.  konische  Räder  oder  überhaupt  Vc»rkehruugen  wählt,  bei  denen 
durch  Staub,  Schnee  etc.  namhafte  Widerstände  entstehen  können.  £ine  der  am  mei- 
sten empfehlenswerthen  Constructionen  dürfte  die  hei  dem  Osterreichischen  Sttldbahn- 
netxe  eingeftlhrte  sein  (s.  Fig.  30  und  3t,  Tafd  XX).  An  der  verlüngerten  Adise  des 
Weicbenhebels  sitzt  ein  kleiner  Stift  a,  die  zur  Seite  des  Weichenbodes  angestellte 
Signalstange  ist  mit  einer  verstellbaren  nnd  mit  einer  Oese  versehenen  Hülse  ä  aus- 
gerüstet, in  diese  Oese  greift  der  genannte  Stift  ein.   Geringe  Keibungswiderstände 


Die  iiiteste  Mittlioiliin::  ül>pr  ilie  (Jlciskrrnxungswr ich«'  dUrfte  in  Ghega's  Beachroi- 
ImnK  (Irr  Hnltimorc-Ohio  H.iliii  |t  "Jt  euthnltfu  sein.  Au.s  (li-rsollion  ist  zu  entnehmen,  dn«;*  tVw 
fragliche  Anunliiung  Wrcits  im  J.ibrc  IS42  bei  aiuerikani^tchcn  Pfenlebiihnen  zur  Ausführung  ge- 
koanea  war  nnd  twar  mitar  AnwendiiBfr  «ias*  MeigvngBveriiEltaiMc«  der  Kreticani^n  too  I  :  S. 
Man  legte  hierbei  Weichen  mit  cintT  Ziiujre  ein  doreii  Sjiitzc  ^ich  den  änssoren  HerzatUcken  der 
Glciskreusnog  gegenülter  betiDdet.  Der  zwischen  dieseu  Uerzätückeu  liegende  gekrUmmte  Strang 
ist  dareli  eine  Platte  ersetzt,  auf  welcher  die  Spnrkrinze  der  Rider  lum  Anflaafen  kommen. 


-*}  Die  Zcichnunfion  srabon  (Jflecenheit.  .nif  Tafel  XX  folirt-ntle  Si^jalvorrichtuiincn  dar- 


ZUBtellea.  «Iii'  Bemlor  r^che  ."^icnalsohoibf  Fitr  uml  U  .  «b.^  Bender  »che  Pfeilsignal  Fig.  '27 
bis  2»;,  das  Weicbcuäigiuil  der  l'reuää.  Ustbahn  Fig.  4o,  und  das  Weicbenaignal  der  Kaiserin 
EliMbeth-Baln  {Fig.  23  bis  2«, .  Die  snietzt  genannte  Anoidaang  hat  dea  Vorlhetl,  dsM  die  Weleliea- 
lateme  mgletdi  fOr  die  Belencbtnng  des  Bahnbolii  aatsbar  genmcht  wird. 
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und  sichere  Rofrnlirnng  der  Stellung  des  Signals  /eichuen  diese  Vorriclitunp  .ins  An 
englischen  und  l'ran/ösisclieii  Woicliensignalen.  hol  wclduMi  man  Flllgel  liitüti;,'er  als 
drehbare  Scheiben  tindct.  wird  die  Bewegung  in  eniptehlcnswerthcr  Weise  durch  einen 
kleineo  Winkelhebel  nbertragOD. 

Die  Vorriclitangen  xiiiii  sogenaDnieD  WeißhenTerseblasi  sind  liergettellt, 
tiieils  nm  ein  nnbefogtes  Veretelleo  iBoIiit  liegender  nnd  selten  gebrauchter  Weichen 
imnientlich  snlclior  in  freier  Hahn  zu  verhUtcn.  flicils  um  den  Entgleisungen  entgegen- 
ziifreten.  welclie  «'Iim'  Pol^e  der  Vctschit'liuTipMt  der  WciclH'nznngen  wälirorid  des  Pas- 
siren'^  der  Fuhrwerke  sind  Die  t' cliniselien  Vereinharuiigen  sagen  Uber  die  Anwendung 
dos  W  eiehenverscidusses  Folgendes  (irundzüge  §  177  Avisweichtingen,  welche  von 
ganzen  Zügen  gegen  die  Spitae  befahren  werden,  sollen  entweder  unter  speoieller 
AnMoht  sfeelmi  oder  TerMdiloeeen  werden, 

Die  VeradilnasTorriehtuDg  hat  dem  Gegengewicht  der  WeichenbOeice  za  Hülfe* 
M  kommen,  um  die  normale  Stelinn;;  dt  r  Weichen  mit  Sicherheit  za  erhalten.  Wenn 
dies  geschehen  soll,  »o  ninss  dunh  die  Vorriehtnng  die  Zunge  fest  an  die  Backen 
•gedrückt  werden,  es  nuiss  dnreh  den  Verschluss  jeder  Spielranni  zwischen  beiden 
vornichU't  werden  Hiernach  dlirffen  die  Vorrichtungen,  bei  <lenen  der  Verschluss 
uuiuittclbar  mit  der  Zunge  in  Verbindung  steht,  den  Vorzug  verdienen  vor  anderen 
Coostmetionoi,  welche  anf  den  Arm  des  Gegengewichts  wirken.  ZweftoSssig  scheint 
ein  an  die  Zange  genieteter  Bolsen  an  sein ,  welcher  darch  die  Backe  hindnrehtritt. 
Der  Bollen  ist  mit  einem  Splintiocb  versehen,  der  sngehSrige  Splint  an  ihm  mit  einem 
Kettchen  befi^tigt  vcrgl.  Fig.  17,  Tafel  XIX).  Die  Anbringung  eines  eigentlidien 
Schlosses  scheint  dem  \'erlnsser.  abgesehen  von  den  Weichen  in  freier  Bahn,  nur 
Nebensaelie  /u  sein.  .  Flu  i^uter  Vers(ddus8  muss  lascli  nnd  si<'her  hergestellt  und 
ebenso  wieder  beseitigt  werden  können.  Es  ist  ein  Uebelstand.  duss  eine  verschlossene 
Weiche  beim  Auffahren  stets  Beschädigungen  erleidet,  die  im  günstigsten  Falle  in  einer 
Sprengung  des  Versehlasses  and  in  einem  Verbiegen  der  Verbindangsstangen  besteben. 
Dagegen  ist  es  ein  nicht  nnwesentlieher  Vortheil,  dass  man  ans  dem  Vorhandensein 
des  Versehlasses  mit  Sicherheit  sehen  kann,  oh  der  Wärter  sdne  Weiche  nach  ihrer 
leisten  Benntzun;;  ;j:ehöriir  revidirt  hat. 

Schraubenvei-schlUssc  findet  man  beschrielien  und  abjrcbildet  E.  V.  Z.  lSfi2. 
.  )(.  771  und  lsi'.".l.  |).  ."»"iS.  die  Versclilussvorrichtuni;  der  Altona-Kieler  Hahn  in  Fig.  .'52. 
'.VA  und  'M,  Tafel  XX.  Der  Vcrschlnssbolzcn  wirkt  hei  dieser  C'onstrnetitni  gegen  den 
Weiehenhebel  und  wird  dnrcb  ein  im  Gestell  des  Weichenboeks  angebrachtes  Loch  a 
Flg.  37)  gesteckt.  Darch  Einstecken  des  Schlüssels  b  (Flg.  32)  treten  die  Sperr- 
haken a  ans  ihren  Ansfttaen,  nnd  der  Verschlossbolzen  kann  leicht  getrennt  nnd  her- 
:uis^ozo<;cn  werden.  Man  vergleiche  Übrigens  biersa  den  vierten  Band  nnserea  Hand» 
bnehs,  XVI.  Capitel,  §  3. 

Die  Marki rzei ch en  sind  lickanntlich  zwischen  je  zwei  zusammenlaufenden 
Gleisen  anzubringen,  sie  dienen  zur  Hezcielinnng  der  (Irenze.  bis  zu  welcher  in  jedem 
(üeise  Wagen  vorgeschoben  werden  diiilen  vergl.  §  «i7  der  GrundzUgc).  Man  be- 
nutzte hierzu  Irtlher  die  sug.  Distunzi)l'ähle.  Dieselben  beeinträchtigen  jedoch  die 
frrie  Bewegung  der  Beamten  and  Arbeiter  aof  den  Bahnhofen,  so  dass  man  es  in 


^)  Frl{ber  war  in  den  Sicborhaits-Anurdnaagea  noch  folgende  Bestimmung  aufgoDommen : 
•Wdebeii.  welebe  niebt  sn  BabobOfen  gehören,  mOMen.  so  lange  sie  nicht  bewaelit  sind,  ver- 
aeUosaen  gebsiten  werden.«  Diese  Bestimnung  ist  jetst  in  da«  Balinpolisei-Begtement  ilberg»> 
gmgen. 

28* 
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neuerer  Zeit  vorzieht,  die  (Jrenzstellcii  durch  Oolfarbenanstrich  zu  markiren.  welcher 
Uli  den  ilusseren  Seitcnfläi'heii  der  Schienen  uiijrcbracht  wird.  Man  kann  beinpids- 
weise  nach  dem  Ilcr/.stiuk  zn  etwa  1"'  hinge  rotlic  und  nach  der  ent^^ei^en^'csetzten 
Richtung  hin  weisHc  Streifen  anbringen  der  Art ,  da»»  die  Grenzen  zwischcu  bcideü 
Streifen  die  Stelle  lieseiehnen,  woselbst  die  Gleise  d^^SO  Mittenentfernmig  haben. 
Dies  entsprieht  den  Abmessangen  des  neoen  NomiAUadepFofilB  [vgl.  §  1 3  des  n.  Ca- 
pitels  dieses  Bandes). 

§  28.  Lage  der  Welehen  in  Hauptgleisen  zweispuriger  Bahnen.  —  B^ 
schränknng  der  Zahl  der  gegen  die  Spitse  befahrenen  Weichen.  —  Jede  Aiu- 
weiclinn^  und  jede  Wcii  lionverliinihiiii^  kann  in  Uauptgleisen  zweispurif^er  Bahneo 
entweder  so  eiii|?elcj;t  werden,  thiss  Fuhrwerke, '  weUdie  sich  in  der  Hauptfabrriehtung 
bewej^'cn,  zuerst  (his  llcr/stllek  s.  Fig.  "20,  Tafel  XXil  oder  so,  dafis  dieselben  zuersi 
"die  Weiciie  passiren  s.  Fig.  |».  127).  lu  letzterem  Falle  sagt  man,  die  Weiche 
wird  gegen  die  Spitze  befahren. 

Den  Eisenbahnztlgen  droht  stets  Gefahr,  wenn  sie  eine  Answeichong  gegen  dk 
Spitie  befahren  und  swar  aaf  dreierlei  Weise  : 

1.  es  kann  die  Wdcbe  fiüseh  gestellt  sein,  alsdann  kommt  der  Zug  aof  du 
uni  irhti^c  Gleis,  welehes  mlfe^icher  Weise  von  einem  anderen  Zuge  oder  von  Wagn 
besetzt  ist : 

2.  es  kann  der  .\n8chluss  der  Spitze  an  die  Backe  mangelhaft  sein,  dann  jre- 
ratben,  sobald  der  .Spielraum  zwiselicn  beiden  ein  {gewisses  Maass  überschreitet,  dif 
S[)itzen  beider  Weicheuzuugeu  /.wischen  die  vorderen  liüder  der  Lucumutive  und  die- 
selbe entgleist; 

3.  es  kann  zu  dem  snb  2  genannten,  nur  in  geringerem  Maasse  Torhandesen 
Mangel  ein  VerBehieben  der  Zunge  w&hrend  des  Fassirens  des  Zuges  hinsukouunea 
•▼ergl.  §  8  dieses  Capitels},  dann  entgleisen  mittlere  Achsen  desselben. 

Der  Fall  sub  1  wird  besonders  geföhrlich,  wenn  die  Ausweichung  auf  ein  todt- 
laufendes  Gleis,  auf  eine  Drehscheibe  oder  auf  eine  Schiebebühne  mit  versenktem  Gleit 
fuhrt,  weshalb  namentlich  die  gegen  die  Spitze  befahrenen  Weichen  der  ffagUcfaes 
Art  in  IJauptgleisen  zn  vermeiden  sind. 

Fs  wird  desliall)  in  den  (irini(lzll.:ren  §  ."lö  besonders  hervorgehoben,  dass  aui' 
Zwischenstatioiien  inJi^liebst  wenig  Weichen  ^egen  die  Sidtze  befahren  werden  sidleii. 

Ueberhaupt  aber  ist  die  Anzahl  der  Weichen  in  Ilauptgleisen,  besonders  aucb 
In  Rücksicht  auf  ihre  grossen  Unterhaltungskosten,  soweit  als  thnntidi,  an  Yerringeni. 

Das  Princip,  die  Zahl  der  g^n  die  Sjrftse  beiishr«ien  Weichen  an  beschrinkes. 
ist  an  und  fttr  sieh  richtig ,  man  geht  aber  au  weit,  wenn  man,  wie  es  hier  und  da 
geschieht,  eine  vollständige  Beseitigung  derselben  verlangt. 

Ueberholnngen  von  Zügen  mit  Hülfe  von  Weichen,  die  nielit  ^-e^'cn  die  Spitie 
befahren  werden,  haben  auch  ihre  (Jelahren:  es  <:eht  Zeit  und  die  Derkun';  des  Zuges 
durch  die  Schwanzlaternc  verloren.  Ferner  erschwert  eine  allzu  scharfe  DurchführUDg 
des  genannten  Princips  auf  i;rüsseren  Stationen  den  iianf;irdienst  in  hohem  Grade. 

Ein  angemessener  Mittelweg  dürfte  sich  bei  Befolgung  uachstebeuder  Kegelu 
ergeben : 

1 .  Auf  Beseitigung  der  gegen  die  Spitxe  befahrenen  Weichen  ist  um  so  grtssem 
Werth  zn  legen,  je  frequenter  eme  Bahn,  je  grosser  demnach  die  Anzahl  der  doreh- 
gehenden,  anf  kleineren  Stationen  nicht  anhaltenden  Zttge  ist. 

2.  Dergleichen  Weichen  sind  in  gekrttmmten  Hanpigleisen  gefthrlieher,  als  in 
geraden. 


Digitized  by  Google 


IX.  ADswmcHUvam  mro  GLBWEBEuzuiraEN. 


437 


3.  Auf  kleinen  Stationen  freqnentcr  Hahnen  sind  Weichen,  die  gegen  die  spitze 
befahren  werden,  nur  unter  besonderen  Luiständeu  zuzulassen. 

4.  Auf  Stationen  mittlerer  Grösse  sind  dergleichen  Weichen  zulässig,  wenn  sie 
zur  Ueberholung  von  Zugen  dienen. 

5.  Auf  grösseren  Stationen,  auf  Trennungsstationen  u.  g.  w.,  woselbst  alle  Züge 
Muhalten,  tind  die  gegen  die  Spiiie  belUuenen  Weieheii  in  soweit  za  Teimeiden,  als 
dies  ebne  erbebliebe  l^aebtbeile  fUr  den  Betrieb,  namentlieb  Ittr  den  Bangirdienst 
gesobeben  kann. 

Das  Obige  wird  der  Hauptsache  nacb  bestKligt  dnreh  naebstebende  Resolution 
der  Düsseldorfer  Techniker- Coniferens. 

Derselben  war  die  Frage  vorgelegt: 

»Welche  Hesultate  bietet  die  bisherige  Statistik,  um  die  Grösse  beider  Gefahren: 
Befahren  der  Weichen  gegen  die  Spitze,  oder  Zurückset/.en  der  Ztifro 
gegen  einander  abwUgen  zu  kf'mnen ,  event.  welche  statistiiichen  Erhebungen  »ind  in 
dieser  Richtnng  weitcrliin  erforderlich«? 

Diese  Frage  \vur(ie  folgcndcrmaasscn  beantwortet : 

•  Soweitdie  theilweise  sehr  allgemein  und  unbcstim  uit  gehalte- 
nen Auslassungen  der  Verwaltungen,  welche  die  Frage  überhaupt 
beantwortet  baben,  eine  präeise  Folgerung  snlassen,  sebeint  mau, 
bei  freqnenten  Babnen  wenigstens,  der  Oonstruetion  und  Bedienung 
der  Weichen  mehr  zu  vertrauen,  als  der  Signalisirnng  und  dem  Ma- 
növeriren zurückzusetzender  Züge,  das  Hefahren  der  Weichen  gegen 
die  Spitze  also  unter  übrigens  gleichen  rniständen  für  sicherer  zu 
halten,  als  d  a  s  /  n  r  ü  c  k  s  e  t  /.  c  ii  /.  ii  ü  I)  e  r  Ii  u  1  o  n  d  e  r  Z  U  g e « . 

Es  ist  noch  darauf  aiifincrksnni  zu  uiadicn.  dass  man  aus  naheliegenden  (irlindcn 
niemals  zwei  Weichen  unmittelbar  bei  einander  einlegen  darf,  namentlich  nicht,  wenn 
beide  nacA  dersdben  Seite  des  Hauptgleises  ablenken.  Zwiseben  den  Baeken  zweier 
benaebbarter  Weieben  muss  mindestens  eine  Sebienenlinge  liegen.  Dagegen  bat  es 
kein  Bedenken,  binter  dem  Herzstttck  einer  Äusweiehung  sogleieb  eine  Weiche  folgen 
zu  lassen. 

§  29,  Sonstige  SieherheltsTorkehmngen.  —  Für  wichtige,  gegen  die  Spitze 
befahrene  Weieben,  namentlieb  fttr  die  Einibbrtsweieben  der  Bahnhofe,  bat  man  in 
neuerer  Zeit  besondere  Sicherheitsvorkehrungen  construirt  und  giebt  den  mit  denselben 
aasgerttsteten  Weichen  wohl  den  Namen  Sieherheitsweichen.  Es  handelt  sich 
hierbei  erstens  darum ,  durch  einen  automatischen  Apparat  unter  allen  rniständen 
einen  genauen  Anschluss  der  Wcichenznngen  an  die  Backen  zu  erzielen,  man  hat 
zweitens  <iber  auch  dafür  zu  sorgen,  dass  es  unmöglich  ist,  eine  Weiche  umzustellen, 
wibrend  ein  Zug  dieselbe  passirt.  Eine  gewisse  Gefahr,  dass  letzteres  geschieht,  ist 
namentlieb  dann  vorbanden,  wenn  die  Weieben  v<m  einem  entfttnt  liegenden  Pnnkte 
ans  bewegt  werden  (vergl.  §  30),  und  es  folgt  weiter  aus  der  zunehmenden  Verwen- 
dung der  centralen  Signal-  und  Wcichenstellung.  dass  auch  die  fraglieben  Hieher- 
heitsvorkchmngen  in  neuerer  Zeit  mehr  und  inelir  in  Anfnalime  kommen.  —  lieber 
die  Einzelnheiten  dieser  Constructioncn  ist  Folgeudes  zu  henierken  : 

Den  ersten  der  oben  genannten  Zwecke  erfüllen  namentlich  die  Siclierbeits- 
vorkehrung  von  Clemens  und  Paraviöini  und  die  moditicirten  Anordnungen  der-  • 
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Fig.  IH. 


selben,  wdehe  auf  den  Bayerischen  Ostbahnen  Üblich,  besw.  von  Hoheaegger 
■od  Bobertag  constroirt  aind.^) 

Die  Vorriflhtang  von  Clemens  nnd  Paravieini  besteht  aas  einen  vor  der  Weiche 
nad  an  der  Anesenseite  einer  Fahräcliiene  liegeiulm  Pedal   auch  wohl  »Drurkscliienev  ge- 
nannt .  welches  am  vorderen  Hnde  einen  Dreiipunkt  hat  und  an  dcj- 
Schiene  der  Art  befesti}?t  ist,  da«8  bei  normaler  Lage  die  Oberkante 
•  des  Pedals  mit  der  Oberkante  der  Fahrschiene  zusammenflUtt.  As 
dem  auder<')i  Endt;  trägt  dasselbe  einen  Kt'il  mit  nach  unten 
kehrter  Öcliueide ,  ein  anderer  mit  den  Weichenzungen  in  Verbin- 
dung stehender  Keil  mit  naeh  oben  gekehrter  Sehneide  ist  so  an- 
geordnet, dass  er  sich  unter  dem  erstgenannten  seitlich  verschiebt, 
wenn  die  Weichenzunjren  bewegt  werden.    Hierbei  hebt  sich  da> 
Pedal ,   dat-selbe  sinkt  jedoch  iu  seine  normale  ^Stellung  zurück, 
sobald  die  Zangen  richte  sehliessen.  TriffI  nun  ein  Zog  das  Pedal 
gehoben  und  somit  ein«'  Znnj;p  der  Weiche  nicht  genau  schliesseod 
an,  Ko  bewirkt  der  auf  da»  Pedal  ausgeübte  Raddruck  i^ofort  eines 
dichten  Schlads  der  Zunge.  —  Die  Weichenböcke  bedtlrfen,  bei  An- 
wendung dieser  Vurrichtung,  keines  n^^^ewichts  und  gestalka 
dich  demnach  wie  in  Fig.  2:t  und  2  1,  Tat".  X.\  angegeben  ist. 
Die  Coustructiou  liobertag's  ersetzt  den  unteren  Theil  der  besprochenen  Vorkeh> 
rang  dnreh  eine  geeignet  gelagerte  Rolle.  Wegen  der  Bhuelnheiten  ist  die  nnten  (Anm.  SS- 
angegebene  Quelle  xn  vergleichea. 

Fig.  2W. 


Die  auf  den  königl.  Bayeri^clu-n  Ostbahnen 
eingeführte  tonstruction  unter.schtidet  sieb  von  der 
vorhergenannten  dadnreh,  dass  das  Pedal  ehe 
frrössoro  Länge  von  etwa  2"  hat  nnd  dass  der  Keil 
nicht  unter  denuelben,  sondern  an  der  Seite 
angebracht  ist. 

Das  Weitere  geht  ans  den  nehenstohendea 
Hobtschnitten  hervor  nnd  zwar  sind  dargestellt 

in  Fig.  tb  ein  Schnitt  durch  den  Dreh- 
punkt dee  Pedals, 

in  F^.  19  ein  Sehnitt  dnroh  die  IGtte  des- 
selben, 

in  Fig.  20  und  Fig.  2 1  Schnitte  durch  die 
Spitie  der  Weiehennmgen,  welefae  die  beiden  nor- 
malen Stellungen  der  bewegUohcn  Thdie  des  Appa- 
rats vorführen. 

Wenn  eine  Umstellung  der  Weiche  w  äh- 
lend des  Passirens  eines  Zuges  unmöglich  gemacht  werden  soll,  so  moss  das  Pedal  so 
weit  verlängert  werden,  dass  sieh  stets  mindestens  ein  Wagenrad  auf  demselben 

befindet,  ausserdem  empfiehlt  es  sich,  dasselbe  an  der  Innen- 
seite des  Gleises  anzubringen  und  es  auf  eine  .Vn/.a1il  .sebwin- 
gender  Stützen  an  lagern  (siehe  nebenstehenden  Uolzscbnitt 
Fig.  22). 

Diese  .Vuurdnuii^cn  tindct  mau  numeutlich  bei  dcu  Cua- 
stnictioncu  vuu  Saxby  und  Farmcr.^^) 


Man  vergl.  Organ  1872,  Tat.  Xl\  ,  iecbuiscbe  Hlätt«r.    ib'46,  p.  1  und  Urgau  l%76, 
p.  198,  aoeh  Aanales  du  gfoie  tMi  1872,  p.  760  und  Engineerfaig.  1875,  Aug.,  p.  ISS. 

«T;  Man  vergl  E  V  Z.  18»;",  p.  r)7t  Orpin  IM;»-,  p  74  daselbst  1S71,  p.  2o2  und  I*«72 
p.  11t).  Ferner:  Engineehug  1671,  Aug.,  p.  bb;  Nouv.  Aunales  de  la  constr.  1871,  p.  104;  Mech. 
Magaa.  1872,  Jan.,  p.  34  und  Ann.  des  ponts  et  chanssfas  1876,  Febr.,  p.  158. 
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Der  Oruidrias  dner  deradbea  ist  dnndi  Dadutebendes  Hobscbiiitt  Fig.  23  daiKasMIt. 

Zar  Krliiuteniug  der  Kiuzeliihclten  ist  u.  A.  cu  bemerkra»  diss  die  WeicheBsungen  mit 
tweiten  Verbindungsätange  er  verseheu  sind,  welche 

in  der  Mitte  au»  einem  hochkuntig  gestellten  Flach-  Fig.  'i'A. 

dsen  bestellt  la  diesem  Flacbeisen  sind  swei 
ovak*  Lttchcr  in  cä.  120'""  Abstand  von  Mitte  zu 
Mitte  angebracht.  Wenn  die  Zungen  fest  anlie- 
gen, grdft  ein  in  horixontaler  Riebtnng  beweg- 
lieber Kiegel  e  in  eins  dieser  Löcher  ein.  Bei 
dieser  Stellung'  ist  die  Weiche  zur  Aufiiahrue  eines 
Zuge«  bereit.    Mit  dem  erwähnten  liiegel  steht 

nun  dnreb  Vermittelnng  des  Oestinges  ifh  des       [      J  [         |J  J 

auf  s<'liwiiij,'ondc  Stützen  pela^rcrte  Pedal  hJ)  so  in  (ji 

Verbindung,  dass  eine  Verttoderung  in  der  Ötellnng  ^  , 

der  Weiche  unmögUcb  ist,  so  lange  sich  Häder 

des  Zu^es  Uber  dem  Pedale  befinden.    Auch  bei  dieser  Constmetion  wird  ein  fester  An- 

scblass  der  Zungen  an  die  Backen  erzielt,  weil  der  Riepel  <•  mir  dann  in  die  Löcber  der 
Verbindunpsstanfre  treten  kann,  wenn  jener  Anschlu^s  vorhanden  ist. 

Die  (""iistnution  vim  Saxby  und  Farmer  wird  auf  den  BraunBchweigscbou 
Bahnen  mit  ErfuI};  benutzt. 

In  untergeordneten  Fällen,  also  beispielHweise  auf  seeuudären  Bahnen,  kann 
msii  die  Gefabreo,  welche  die  gegen  die  Spitze  befabreuen  Weichen  mit  sich  brin- 
gen, Bohon  dadnreh  abwAwichen,  dass  man  vor  die  Welchen  Zwang  schien  en  ein- 
legt. Dies  ist  namentlich  in  gekrttmmten  Glnsen  zu  empfehlen.  In  England  findet 
man  Zwangsohienen  in  der  yorhin  erwähnten  Weise  nicht  selten  benutzt.^) 

f  S(K  Cestralisirniig  der  Weiebenzftg«.  —  Wie  gelegentlieh  der  vorstehcuden 
Hesprechnngen  schon  einige  GegeuRtllndc  erörtert  sind,  welche  Bcziehongen  zu  der 
nesamnitaiiordmin:,'  der  Hleisc  auf  den  Baliiihöfon  haben,^  so  ist  nnumchr  auf  einen 
Tunkt  autiiierksain  /.n  niachcii.  welcher  im  Zu-sauimcubaitge  mit  den  im  vierten  Bande 
L\x  untersuchenden  Sijrnalvorriclitungen  steht. 

Man  liudet,  namentlich  auf  deutschen  Bahuhöt'cn,  die  Weicheubücke  in  der 
Uegel  isoUrt  and  unmittelbar  neben  den  Weichen  aufgestellt.  Es  bedingt  zwar  in 
vielen  Füllen  die  Bewegung  einer  Weiche  auch  die  einer  andern;  aehon  bei  der  ge- 
wöhnlichen WetchenTCfbindnng  kann  ein  Wechsel  der  Fuhrwerke  zwischen  beiden 

parallelen  (Uelsen  nur  stattfinden,  indem  beide  Weichen  nach  einander  bewegt  werden, 
nicht  minder  kommen  bei  den  in  den  Fi^'urcn  20  und  30,  Tafel  XXI  dargestellten 
Constructiouen  zur  Zeit  .«ti'fs  zwei  Weichen  in  Thätigkeit.  Man  kann  nun  in  den 
};enannten  und  in  nianclicu  anilcren  Fällen,  in  denen  mehrere  Weichen  solidariHch 
wirksam  bind,  die  Bedienung  derticlbeu  vuu  einem  Punkte  aus  beBchatfen,  indem  mau 
den  Wächenboek  in  der  Mitte  zwischen  ihnen  aofrtellt  mid  Zugstangen  mitWitikel- 
zllgen  nach  den  yerscfaiedenen  Weichen  filhrt.  Ifaa  sieht  indess  in  allen  gewOhn- 
Bdien  Fällen  von  einer  derartigen  Coneenirirnng  der  Weiohenzttge  ail 
Recht  ab. 

Unter  Umständen  kann  aber  diese  Cuneentrirung  der  WcichcnzUge  gant  am 
flatie  sein,  so  z.  B.  bei  der  englischeu  Weiche  ond  bei  der  Gabelang  einer  zwd- 


a*i  Man  vergl.  hiertilM  r  VVntlienltlatt  »It»  Hcrlinor  Ardiitekteu- Vereins  l^tiT,  j».  JB'i. 
Mcrlianisfhe  Voikctiiiinf^'en,  weUlie  dem  Loconiotivl'iilirer  f;es(.ittcn,  eine  unrichtig  frestellfti  Weielie 
iK-i  AnuäiuTuug  an  dieselbe  uuzustcUen,  sind,  soweit  dem  Vcrfa«8or  bekannt,  nur  in  Vurachlag 
RebncbC  (Ongna  18S8,  p.  IM),  aber  nidit  sor  AusfttbniDg  gekonmen. 
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gleiiieeii  Bahn  io  zweigleinge  Anne.  In  Fig.  16,  Tafel  XXK  itt  dieser  Fall  daiige- 
.  stellt.  Die  noimale  Stellung  der  Welchen  sei  der  Art,  dass  die  Gleise  WO  und  W,0, 

ohne  Ziehen  der  Weichen  befahren  werden.  Aldann  droht  den  in  der  Richtnng  X  0, 
auf  der  Zweigbahn  fahrenden  ZUgen  grosse  Gefahr,  durch  die  auf  der  Hauptbahn  in 
der  Richtung  ()  W  fahrenden  Züge.  Diese  Gefahr  wird  wesentlich  verringert,  wenn 
man  eine  Holche  Einrichtung  tritlt ,  dass  die  Weiche  B  gezogen  werden  muss, 
bevor  die  Weiche  A  gezftgcn  werden  kann.  Wenn  nach  Bewegung  der  beiden  WeicheD 
ein  Zug  X,  ü,  die  Kreuzuug  passirt,  während  gleichzeitig  ein  Zug  O  W  auf  dieselk 
ankommt,  so  wird  der  letztere  swar  aaf  ein  fidsehes  CUi  gelenkt,  es  wird  aber  der 
Znsammenstoes  beider  Ztige  bei  der  Krenaong  vermieden. 

Man  wird  deshalb  die  WeiehenbOcke  a  nnd  b  der  Weieben  A  nnd  B  an  eb 
and  derselben  Seite  der  Gleise  aufstellen  und  den  Weichenbock  a  mit  iigrad  doer 
Verrie;;elung  oder  Versclilusfivorrichtung  versehen,  welche  durch  die  Bewegnng  des 
Hebels  des  Weichenbockcs  h  beseitigt  wird.  Alsdann  mnsB  derWftrter  erst  dieWeichef^ 
stellen,  bevor  er  die  Weiche  A  ziehen  kann. 

In  Verfolgiiiig  desselben  Princi|)s  führt  man  namentlich  in  England  die  Züjre 
einer  grossen  Anzaiil  von  Weichen  an  einer  Stelle  zusammen  und  verlegt  die  Be- 
wegangshebel  auf  eine  erhöhte  Platform ,  damit  der  Wärter  die  Bahn  zu  beiden  i>ei- 
ten  seines  Postens  besser  Übersehen  kann.  Der  ]d>hafte  Verkehr,  welcher  aof  den 
engUsohen  Bahnen  stattfindet,  nnd  sonstige  EigenthUmliehkeiten  des  englischen  Eisen- 
bahnbetriebes sind  Veranlassnng  gewesen,  daas  diese  Einriehtangen  sich  in  Eaglsad 
viel  froher  aasgebildet  haben  als  bei  uns,  woselbst  man  denselben  erst  in  neoerer 
Zeit  grossere  Anfmerksamkeit  anw^idet. 

Die  erwähnten  Anordnungen  werden  indess  erst  vollständig  durch  das  Hinzn- 
treten  von  Signah  orrichtuugen.  deren  Züge  in  solidarische  Verbindung  mit  den  Wei- 
chenzUgcn  treten.  Es  ist  soniit  hier  nicht  der  Ort,  auf  die  Eiii/elnheiten  der  Ver- 
schlussvorrichtungen  näher  einzugehen  und  ist  in  dieser  Beziehung  auf  §  2.)  und  2i> 
im  n.  Capitel  des  vierten  Bandes  unseres  Handbuchs  zu  verweisen.  Bemerkt  man 
aber  werden,  dass  es  aar  Siehemng  der  Bahnxttge  in  den  fraglichen  nnd  in  ver- 
wandten FlUen  schon  wesentlich  beitrugt,  wenn  man  die  Weichen,  welche  nach  ge- 
fthilichen  Stellen  flibren,  thanlichst  nahe  bei  einander  legt  und  die  Anzahl  der 
^^bier,  welche  dieselben  bedienen,  so  viel  wie  mttglich  beschränkt. 

§  31.  Kosten.  —  Die  Anschaffnngskusten  der  Answeichungen  sind  in  Folsre 
der  ronstrnctions-Vorvollkonininnng  ungemein  gestiegen  und  anch  dadurch  erhöht,  dass 
die  Weichen  jetzt  uusschiiesslicli  ans  Stalilscliienen  angefertigt  werden.  Die  letzten' 
Kostenerhiihung  liegt  in  der  tlieueni  Hearheirmig  des  Stahles,  denn  der  Preis  der 
Schienen  selbst  ist,  Dank  der  Entwickciuiig  der  Stalili)rocesse .  nicht  höher  als  der 
von  EiscDSchienen.  —  Dagegen  bat  sich  gezeigt,  dass  die  Einftthrang  der  nenere» 
Constmetionen,  trotz  der  höheren  Ansehaflhngskosten,  vorteilhaft  gewesen  ist.  Hier- 
ttber  enthllt  das  Organ  186tt,  p.  169  einen  beachtenswerthen  Kaehweis  ans  den  Er- 
fahrangen  der  k.  k.  Ferdinands-Nordhahn,  ans  welchem  hervorgeht,  dass  nieht  aUeis 
die  Massen  der  auszuwechselnden  Theile,  sondern  auch  die  für  dieselben  aufzuwen- 
denden Kosten  durch  EinfUbrnng  des  iStables  bei  den  Ausweichungen  erheblich  abge- 
nommen haben  und  zwar  in  den  Jahren  von  lsr)9— 18()(>  von  '.).H"o  bis  auf  H  l",,. 

Bei  der  Berechnung  der  KostfMi  liir  die  Ausweichungen  iiat  man.  wie  bei  alhMi 
Kostenberechnungen,  in  vcrscliiedcner  Weise  zu  verfahren,  Je  nacluleni  es  sich  «m 
generelle  oder  spccielle  Kostenanschläge  handelt.  Im  ersteren  Falle  genUgt  uii  ht  selten 
die  Answerfiing  einm  Proeeatsatzes  der  Koeten  fttr  die  darehlaafinideii  Gleise,  in 
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welchem  nicht  allein  die  Kosten  fllr  die  Weichen,  sondern  Uberhaupt  die  Kosten  des 
Oberbaues  der  Stationen  einl)ef;ritTen  sind.  —  Will  man  etwas  mehr  in  das  Detail 
eingehen  und  sind,  was  im  Allgemeinen  zu  empfehlen  ist,  schon  gelegentlich  der 
generellen  Vorarbeiten  die  Pläne  der  Stationen  in  ihren  Gmndztigen  bearbeitet,  so 
kann  man  die  Answeicbiingen  Tenosehlagen ,  indem  man  fur  jede  derselben  ^en 
ZmeUag  sn  den  Koaten  der  Gleisanlagen  macht,  in  welchem  die  Mehrkosten  der 
CMmetionsdieile  der  Answdchnngen,  in  Vergleieh  mit  gewtfhnHehem  Obeihan,  ent- 
halten sind.  Dergleichen  Ansätze  lassen  sieh  ans  nachstehenden  Angaben  ableiten, 
besser  aber  ist  es,  wenn  sie  sich  auf  direetoy  bei  aosgefUhrten  benachbarten  Bahnen 
gemachte  Erfahrungen  stutzen. 

Bei  speciellen  Veranschlagnugen  und  Abrechnungen  sollte  die  Berechnung  der 
Ausweichungen  auf  Grund  detaillirter  Zeichnungen  mit  Schieuencintheilung  geschehen. 
Mau  wird  dabei  die  Ausweichungen  bis  zu  den  Stellen  iu  KecliDUug  ziehen,  an  wel- 
chen die  Weiohenschwellen  aofhOren,  weil  Ton  hier  an  gewOhnlieher  Oberbau  snr 
Bneehnvng  kommt. 

Ueber  die  Kosten  der  einseinen  Theile  der  Answeichnngen  liegen  folgende 
iUme  Notiien  tot. 

a.  Weichen  and  Weiohenbtteke. 

Die  Werkstätten  der  Hannoveneben  Bahnen  lieferten  {IbtiA  eine  Weiche  mit  IB'/i' 

engl.  (S^jOS)  langen  rtiis>*stahl7.niigcn  von  vicrtrkijrem  Profil  und  IS'  engl.  b^,h]  langen 
Backen,  75  Pfd.  pro  Meter  schwer,  ohne  Weichenbock  zu  lÜU  Thlr.  (4S0  Mk.),  ferner 
Weiicben  derselben  Dimenäioueu  and  72  Pfd.  pro  Meter  schweren  Schienen  ans  Pnddelatahl 
n  145  Thlr.  (435  Mk.). 

Die  zogehörigen  Weichenböcko  mit  Signalvorriehtmig  und  Umlegegewiokt  kosteten 
25  Tbhr. ,  die  Signallaterne  auHserdciu  3  Thlr. 

Die  neueren  Weichen  dc8  Oeäterreichittchen  SUdbahnnetzes  mit  18'  flsterr.  (5",  7)  langen 
Bidno,  einer  16'  (5",U6)  und  einer  14'  i4'",45)  langen  Zange  wiegen  (nach  Panlus, 
»Der  Eisenbahn-OberbauiO  mit  Weichenbock  'V2.i>  (\-uUvt  und  kosteten  in  den  scrhziger 
Jahren  ^dic  VVeichenzungen  aus  Bes8emer8tahl,  die  Backen  mit  Köpfen  aus  demselben  Material) 
in  der  Werkstätte  der  Gesellschaft  zu  Graz  418  bis  450  11.  österr.  (830  bis  900  Mk.) 

b.  HorzstUckc. 

Grüsen  In  Bnekan- Magdeburg  liefwte  (IS68}  fr.  Stutiim  Bnckan  Oldstheile  ans- 
HartgOBs.  als  Herzstitrke.  einfache  und  engliache  KrenzungaatBcke,  Zwangcehienen  n.  s.  w. 

pro  I00(»  Pfd.  zu  IC  Tlilr.    ins  Mk.; 

lieber  die  Gewichte  der  Hartgussberzülttcke  enthält  die.E.  V.  Z.  1853,  p.  538  eine 
Angabe.  fHeeelbea  befangen  damals  je  naeb  der  Neigung  der  Stfleke  etwa  900  bie  1500 
Pfand,  gie  sind  aber  zu  sehr  von  dt-r  8chienenlii)he  und  den  Einzelnheiten  der  Gonstnirtion 
aMiSntrif;.  als  dass  »\ch  :il!p«'meine  Augahin  dardbor  machen  Hessen.  In  neuerer  2eit  hat 
uuu  dieselben  uubeachadet  der  Solidität  der  UerzbtUcke  wesentlich  ermä^sigf. 

Die  Hannoveneben  Werkstitten  lieferten  (1863)  Sehienenbenetfteke  ans  Puddel«tahl> 
sehieBen,  ca.  3".5  laug.  Neigung  1  :  1*2  zu  So  Thlr.,  bei  einem  Preise  von  5  Thlr.  15  8gr. 
ll6,5  Mk.    der  72  Pfd.  pro  Meter  schweren  Schienen. 

Die  2'',34  langen  Herzstücke  der  Uesterroichischen  SUdbahugesellschaft,  welche  für 
die  Brenner-Bahn  verwandt  sind,  wurden  in  den  Werkstitten  der  Qesollsebaft  an  Oraa  in 
den  Jahren  1860  vnA  1861  gana  ans  Bessemerstahl  hergestellt  und  kosteten: 

bei  emer  Ndgvng        dnem  Gewicht  Oesterrsidiisehe 


von  Pfund  Gulden  Mark 

4«  54'                          710  85  170 

5"  25'  080  80  160 

6*14'                       648  75  150 


IHe  Sebaleagassberistfleke  von  Gana  hi  Ofen  kosteten  1867  franco  Ofen  bd  den 
sagegebenen  Keignngen 
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100  Ms  112  §.  ^200  Mt  224  Mk.)  bei  ofaen  Gewidit  tob  933  Ms  IIIS  Pfd. 

Düppel her/stUcke  aug  SehalmignM,  1512  Pfd.  schwer,  lieferte  derselbe  zu  210  fl  (420  Hk  i. 
Ki't'litwiiiklij^e  Gleiskreuzunf^en  von  Bessemerstahl.scliicnpn,  d.  h.  eino  für  ein  Gleit  dieoflod« 
(iruppe  im  Gewicht  von  45  Centner  koütcteD  loco  Graz  IGU  fl.  /.i2u  Mk.). 

EndlkA  dnd  hier  noch  bq  erwlhnen :  eine  ZnBsinmenetellung  Aber  die  Kosten  der 
Hensttteke  Tanehiedener  Coostriiction,  welche  auf  der  PreufiiHischen  Ostbahn  verwendet  sind 
•Organ  1856,  p  07 <  und  eine  Mittlieilimg  über  die  Kosten  der  auf  der  S&cbsisch-östlicheu 
Stajttsbaliu  verwendeten  Gussst.ihl-  und  (lUssstiihlspitzen-Herzstücke    Organ  IbüD.  p.  äl  . 

c.  W  eic  h  e  u  HO  h  we  1 1  eu  und  A  tbeitslolin  für  Lepen  der  Weichen. 

Weioheascb wellen  (14,ti  X  29,5'^'"  üt&rkj  haben  im  Magazin  der  Uannoverächen  üaliot;n 
bei  einem  Preise  ▼on  4  Mk.  der  2",  34  langen  gewÖhnlicbeD  Bahnscbwellen  ia  den  isbres 
ISH4  und  ISBf)  1.71  Mk.  bis  l,SSMk.  pro  lauf.  Meter  gekostet,  dieKoeten  ftarFM|Mriren 
der  Schwellen  mit  Zinkohlorid  einbefjrifTen. 

FOr  Verlegen  der  Weichen  und  Herzstücke  sind  auf  den  neueren  Linien  der  Oester- 
reiehisdieB  SOdbabngesellschaft  24  bis  29  II.  (48  bis  58  Mk.)  und  lesp  8  bfo  10  II.  (16  Wi 
20  Mk.)  beubtt. 

d.  Versehiedenes. 

Gruson  in  Bnekan-Magdeburg  lieferte  (1868)  franco  Station  Buckau: 
li<infacbe  Weichen  inol.  Herzstück  I  :  l(i  und  Weicbenbock  mit  Signalvorrichtung.  aber  exci. 
Zwangschienen,  welche  pro  Stück,  ohne  Material,  auf  2  Thlr.  verauschiagt  «enito 
können: 

mit  i"".  I  langen  gehobeKen  Pnddelstahlznngen  'Hntprofll'  zn  624  Mk., 
mit  ebensnIanfrPTi  gewalzten  schmiedeeisernen  T-ft>rmigen  Zungen  sn  468  Mk., 
mit  5"',tib  laugen  Zungen,  wie  vorhin,  zu  .'»25  Mk. 
Kine  eemplele  englisebe  Dnrebkrensnng,  bestebend  ans  vier  einrieben  Weidien  mit  Paddel- 

ätahlzungen  and  zwei  englischen  Durchkreuzungsstücken  zu  2676  Mk. 
t^gliache  Dorchkrevmagen,  bestehend  aus  vier  einfachen  Scbleppweicben  nnd  iwei  Kxeuiungs- 
stUcken : 

mit  sebraiedeeiseraen  Lanftebieiien  an  3543  Mk. 

mit  Laufschienen  aus  Paddelstahl  z\i  Mk. 
Engliscbe  Weichen  mit  beweglichen  Spitzen  kosteten   1S72  incl.  Weichenschwellen,  IV- 
wegungsapparaten  und  Verlegen  bei  der  Ausführung  der  Oesterr.  Nordwestbaiin 
4725  fl.  (0450  Mk.). 

Bei  der  Benutzung  vorstehender  Notizen  mms  der  z(  iti;re  Stand  der  Eisenpreise 
berücksichtigt  werden  und  sind  nameutlicli  aus  diesem  (Jrundu  die  Jahre,  in  denen  die  oain- 
haft  gemachten  Preise  bezahlt  wurden,  soweit  thuulich,  angegeben. 
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Sdm.  HeoHinger  von  Waldegg, 

Ubfringenieiir  in  llannuver. 

In  4.  Auflage  bcarhritet  tob 
Georg  Osthoir, 

CiviliDgvnirar  wti  AsmUnt  4«  lBt«aitvrwi»MaiN:haftcn      rol/Uckaikaa  n  Hmdowt. 

(Hlenu  die  TtlMn  ZXUI  bts  ZXVIII.) 


§  1.  Allgeiii0iBe0.  —  Bei  der  Anlage  einer  Eisenbahn  werden  oft  Chamwen, 
Strassen,  Feld-  nnd  Fasswege,  sowie  grossere  FeldflSehen  von  dieser  dnrehscIniitteB, 
deren  Commnnikation  niclit  unterbrochen  werden  kann.  Es  li^  nun  den  Bahnver- 
waltnngen  ob,  Mittel  und  Wege  zu  sohafl'cn.  diese  Strtrang  zu  beseitigen,  Bantes 
ansmfHhrcn.  welche  die  P:iss;if,'o  trotz  der  H:\linanlagc  crniöf^liclien. 

Die  neben  einer  Balm  liegenden  LUiulereicn,  Wege  etc.  werden  in  Bezug  auf 
das  Balinplaniiiii  entweder  in  j;leielieni  Niveau,  oder  höher  oder  tiefer  liegen.  Man 
wird  nun  im  .Vllgemcinen  je  naeh  der  Ausführbarkeit,  den  Kosten  oder  den  Betriebji- 
rttcksichten  hei  Anlage  der  Bauten  fltr  Wiederheratellnng  der  Conininnikation  sich 
entsehliessen,  diese  letatere  im  Nivean,  oder  Uber,  oder  unter  der  Bahn  wegsofttbrea. 
Die  bieraas  rcsnitirenden  Banwerlte  sind: 

1.  Wegobergänge,  d.  h.  Wegkreuzungen  im  Nivean  der  Bahn, 

II.  Wegbriicken,  d.  h.  Brlleken  flir  Wege  Uber  der  Bahn, 

III.  Brllckthore,  d.  h.  Brücken  ftlr  Wege  unter  der  Bahn, 

von  welchen  die  beiden  letzteren  in  die  Kunstbauten  gehören  nnd  im  folgenden  Capilel 

behandelt  werden. 

Obgleich  die  Weglibcrgiinge  im  Allfrenicinen  billiger  her/ustellen  sind,  als  die 
W'egbrUcken  und  Brückthore,  <la  sie  nur  die  Anseliüttung  eines  Danmies  oder  «lie 
.\bgrabnng  eines  Einschnittes,  sowie  die  Herstellung  einer  .\bselilussvorriehtung  ver- 
langen werden,  so  gestattet  es,  besunders  bei  frequenten  Bahnen,  die  Betriebssicherheit 
nicht,  jedeDnrehschneidnng  einer  bestehenden  Cmnmanikation  alsWegUbcrgang  wieder 
herzustellen,  sondern  sie  zwingt  dazu,  entweder  zu  den  beiden  anderen  Mitteln,  snr 
Erbauung  von  WegbrHcken  oder  BrIIckthoren  zu  greifen,  oder  mehrere  durehsehnittene 
Wege  mit  Einem  Wegübergange  zu  verbinden  und  sie  gemeinschaftlich  tiber  die  Bahn 
zu  fllbren.   Eine  solche  Zusammenziehang  verschiedener  Wege  findet  auch  oft,  da 
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KustencrsparnisH  wegen,  da  statt,  wo  die  Ausfllhrnng  von  Wcgbrlicken  oder  Hrück- 
tlioren  geboten  erscheint.  Auf  diese  Weise  entstehen  VVeganlagen ,  welche  neben 
der  Bahn  laufen  and  deshalb  Parallelwege  genannt  werden. 

Wenn  nan  auch  der  Bahnverwaltung  die  Aasfllhrnng  and  Unterhaltang  aller 
dieser  Anlagen  natorgemllss  obli^;t,  so  bestimmt  doeh  gewShnlieb  das  Gesels ,  dasa 
sie  Rieh  von  der  L'nterhaltung  aller  neu an^'c legten  Wege,  welehe  ausserhalb  des 
eigentlichen  Bahnkörper«  liegen,  gegen  eine  angemessene  Geldentschädigung  illr 
Unterhaltung  der  Anlagen  und  ftlr  die  l^nkosten,  welche  den  Betreffenden  durch  Ver- 
längerung der  Wege  und  daraus  entspringenden  Zeitverlusten  erwachsen,  frei  machen 
und  dieselben  dem  Staate,  den  Gemeinden  oder  den  Privaten  aufbürden  kann. 

Ist  von  einem  Wege,  welcher  im  Grossen  und  Ganzen  nar  an  £iner  Seite  der 
Bahoanlage  liegt,  darcb  diese  ehk  Stück  ahgescbnittea .  so  erfordert  die  Wiederber- 
stellnng  der  Verbindmig  beider  todtlanfeaden  Wege-Enden  die  NenanUige  eines  Wege- 
Stücks,  welebes  man  mit  dem  Namen  Wcgverlegang  belegt.  Die  Unterhaltang  solcher 
Weg^  erlegungen  kann  nnter  denselben  Ikdiagongen,  wie  eben  besehrieben,  von  den 
Eisenbahnvcrwaltungen  abgelöst  werden 

Schliesslich  erfordert  eine  Bahnanlage  noch  die  Herstellung  von  Strassen  und 
Wegen  i\\v  die  Vermittelung  der  Conimunikatiou  zu  den  Bahnhöfen  und  Haltestellen. 
Diese  Anlagen  werden  als  BahuhofszufahrtsstraBsen  bezeichnet,  und  müssen 
wohl  fast  immer  von  den  Babnverwaltangen  ausgeftlhrt  and  nnterbalten  werden. 

§  9.  Ziiglig»  n  den  WegübergiiigeD.  —  Wege,  welche  die  Bahn  an  Stellen 
durchkreuzen,  wo  weder  ein  huber  Damm  noch  ein  tiefer  Einschnitt  sich  befindet, 
welche  also  an  diesen  Punkten  nicht  mittelst  BrUckthore  oder  WegbrUcken  durch 
die  Balm  geleitet  werden  können,  müssen  im  Niveau  der  Bahn  über  dieselbe  geftthrt 
werden  iJiese  VVcj;c  sind  alsdann  durch  Anlegung  von  Damm  -  <»der  Kinschnitts- 
Kanipen  /u  diesem  Niveau  hinauf-  rcRp.  hiuabzuleiteu ,  an  der  Uebergangsstelle  in 
der  Höhe  des  .Scliieucnkupfs  /m  pflastern  oder  auf  andere  Weise  an  befestigen ,  und 
bei  AnnSbernng  der  Züge  anf  beiden  Bahnseiten  absasperren. 

Bei  Hanptbahnen,  aufweichen  Schnellzuge  veikehren  und  die  Ansahl  der  Züge 
eine  grosse  ist,  vermeidet  man  soviel  als  mliglieh  die  NiveauUbergänge,  da  dieselben 
den  Straa.^enverkehr  bedeutend  hemmen  und  eine  be8<mdere.  kostspielige  Bewachung 
erfordern,  welche  im  Verein  mit  der  Betriclisnnsicherheit  der  Bahn  die  Anlage  von 
WegbrUcken  oder  Brückthoren  liiiclist  wüiiscluiiswerth  machen,  ja  oft  dringend  ge- 
bieten. Um  so  trequenter  der  Verkehr  der  Strasse  und  der  Bahn  ist.  um  so  weniger 
ist  die  Anlage  eines  WegUherganges  zu  empfehlen.  —  Bm  Nebenbahnen  oder  Seenn- 
d&rbahnen  dagegen,  anf  welchen  wenig  Züge  verkehren  und  langsam  ge&hren  wird, 
ist  die  StKmng  des  Strassenverkehrs  nnd  die  BahnbetridM>Unsicherheit  in  Folge  der 
Anlage  von  Wegübergän^'cn  keine  erhebliehe,  und  man  vermeidet  bei  diesen  Bahnen, 
wo  Ein  Bahnwärter  (d'tmals  mehrere  derselben  besorgen  kann,  und  die  theure  Ueber- 
wncliung  erheblich  reducirt  wird,  die  kostspieligen  Bauten  der  WegbrUcken  und 
BrUckthore.  wo  es  immer  angeht. 

Die  Herstellung  eines  Niveauübergangcs  umfasst  gewöhidich 

a.  die  Ausführung  der  Rampen  nnd  deren  EinfHediguug, 

b.  die  Herstellnng  der  Bampenoanäle, 

e.  die  Abftndemng  des  Oberbaues  in  der  Breite  der  Fahrbahn, 

d.  die  Ausführung  der  Fflasterang,  Chanssirnng  oder  Verkieenng  des  Uebeigangs 
und  setner  Zugänge, 

e.  die  Herstellung  der  beweglichen  Verschlussvorrichtungen»  welche  den  Fuhr- 
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werken,  Reitern  nnd  Fussgängem  das  Passiren  des  WegUbergangs  nur  in  den  Zeiten 
gestatten,  wo  es  ohne  Gefahr  geschehen  kann  nnd 

f.  in  vielen  Fällen  die  Aufstellung  einer  Wärterbutte,  oder  die  Erbauung  eines 
WSrterliAnaes. 

Die  Breitan  der  Rampen  fllr  die  einftchsten  FtaSBwege  bia  tu  den  fteqnentetften 
ClMHisteen  in  der  NSbe  groeser  StSdte  können  yon  1"  bis  12"  Tnriiren  nnd  die  An- 
stdgnngen  bis  1  :  S  mnehmen. 

Um  nicht  eine  zn  grosse  Vcrscliiedenhcif  in  den  Rampen-Breiten  und  den  damit 
in  Verbindung  stellenden  Einrichtungen  am  Oberbau,  an  den  Barrieren  etc.  zu  erhalten, 
nimmt  man  die  Breiten  der  I{jun]icn  in  <lt'r  Hegel  zu  1.  "2,  :i  7,  VI  oder  12  Meter 
an.  Diesen  Breiten  sind  als  Kaum  lur  die  Einfriedigung  an  jeder  Seite  0'",5  bin- 
xnznredinen. 

In  flnehen  Gegenden  soll  die  Steigung  der  Rampen  Chansaeen  1  :  30  nad 
bei  Hanpt-Commnnalwegen  1  :  20  niebt  ttberacb  reiten,  wogegen  in  bergigen  Gegenden 
dies  Verhältniss  bis  1  :  15,  in  Aosnabmenillen  bis  1    10,  ja  Ins  1  ;  8  waclisen  kann.') 

Die  Rampen  geringerer  Wege,  wie  Feld-  und  Waldwege.  fHhrt  man  in  ebenen 
(iegenden  mit  Steigungen  bis  I  :  'H),  in  Hügel-  und  Gebirgslflndern  mit  solchen  bis 
1  :  7  aus .  welch  letztere  wohl  als  Maxiuial->SteigQug  ftlr  Fuhrwerke  überhaupt  xa 
betrachten  ist. 

Die  Riebtimg  der  Rampen  hängt  meist  ron  der  Lage  des  alten  Weges  ab  nnd 
ist  dieser  Lage  entsprechend  anscnnehmen.  Nnr  wenn  der  alte  Weg  an  der  Stelle  der 
Bahn  eine  sehr  starke  KrilroranDg  macht,  oder  wenn  die  Bahn  von  dem  Wege  nnter 

einem  sehr  spitzen  Winkel  durchschnitten  wird,  oder  endlich,  wenn  durch  eine  Ver- 
legung günstigere  Terrain-Verhiütnisse  zu  erreichen,  oder  »ehr  kostspielige  Grund- 
crwerbungen  zu  vermeiden  sind,  wird  von  der  alten  Hichtnng  des  Weges  abgewichen. 

Eine  niiiglichst  rerbtwinkelige  Durchkreuzung  ist  wiiuscheuswertb,  jedoch  sind 
Durelikreuzungeu  unter  einem  Winkel  von       n«K'h  /.nlässig.^) 

Die  technischen  Vereinliamngen  des  D.  E.  V.  sdireiben  in  dieser  BcEiehang 
vor:  I.  §  38.  Der  Winkel,  nnter  welchem  die  Vebergtnge  im  ülveau  der  Bahn  die 
Glelae  dnrolikreuaeii,  soll  in  der  Bogel  niOht  kleiner  sein  als  80  Grad. 

t)  Auf  der  Muldenthalbahii  (Gbnehaii-Waneii)  in  Ssobsen  komnen  zwischen  Ptonig  nnd 

Rochsbur^  Nivriiii-UclMTpanfrs-Ujinipcii  von  DorfHtrasHfn  und  Waldwfjii'ti  mit  SteigungWI  t  7..'> 
lind  t  ;  ^  vor.  die  niclit  Hachcr  auzulc^^cn  warnn.  Dio  bestehendon  Wc^e  besasaeu  an  der  Ueber- 
ganK»8tflle  vor  Anlegung  der  Bahn  theiUvcise  nocli  stärkere  StrigiingsverbiUtnisso 

Je  nach  der  StSrke  des  Verfcebre  und  den  Kosten  der  Stniaie  aehwnnkt  die  Torlhefl» 
hnfteate  Anstoi^iin)? 

im  FiftchlüuUe  xwiachen  '/«o  und  Vro 

im  Hflgellande     -      V»i    -  V«) 

im  Berglande       -       '/j,,    -  '/a, 
siehe  don  interessanten  Aufsatz  von  Lninilianlt,  Zeitsohrift.  des  Ing  -  nnd  An-h.-Vcr.  1867.  Bd- XIII. 
p.  li)H;  BiMtioiiuuug  iler  zwccliiuiissigsteu  .SteiguDgsverhaltnis!M>  der  Chaussecu). 

))  Er  sind  jedoeb  nneh  -eclton  niters  WegtlbergSnge  nnter  sehr  sfritian  Wlnkehi  ohne 
eihebliche  Naclithcih'  ansRcfiilirt ;  so  tlu'ilt  Oberinpcnienr  Wolhoini  in  Kiel,  im  Or^an  1'>^(;T.  p.  20» 
mit,  dnsa  die  Chaussee  von  Kiel  nach  Lübeck  die  oatbulsteinische  Bahn  in  der  Nähe  der  Ualte- 
•trile  Raiatorf  einmal  unter  einem  Winkel  von  19"  und  hierauf  sogar  unter  9*  schneidet.  Dies 
geaehah  auf  beBondem  Wvnaeh  der  Cbaoaseevenraltnng,  um  die  Verlegungen  der  geraden  Chanssee 
XU  vermeidon  Es  sollen  .lirli  nach  Mjähriffcm  Betriebe  fUr  den  Wasenverkehr  durchaus  keine  Un- 
zuträglichkeiten  herausgeittellt  haben,  weun  nur  das  Pllaster  der  L'eberfahrt  stets  in  gutem  und 
vollkommen  horiaontalem  Zustande  erhalten  wird.  FOr  den  EiseobahnTerkebr  liegt  fMlteh  die  Ua- 
amebmllebkeit  vor,  dass  der.Wagenverkebr  eine  IXngere  Stredte  —  im  vorliegimdeD  Falle  etwra 
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GewöhDlioh  behalten  sich  die  Staatsbehörden  da»  Hecht  vor.  in  jedem  beson- 
deren Falle  die  Hiohtiinj;^,  welche  ein  zu  verlebender  We^r  nehmen  soll,  sowie  dessen 
Breite,  das  Stci^uti^s-Maxinium  der  Kaupen  und  das  Minimom  der  Curren-Uadieu 
der  Zugänge  zu  licBtinnneu. 

RM&pen  Air  FaMwege  vnA  Sehjebkarrenwege  werden  bei  höheren  Dämmen  oder 
tieferen  Dnrehatiebeii  mit  VortheH  pamllel  snr  Bshn  «n  den  fiMehangen  derselben 
hhMnf  gelegt,  weil  die  Rampen  anf  diese  Weise  erbebKeh  weniger  an  Temun  mid 
Erdarbeiten  erfordern.    Vergl.  Fip.  5  anf  Tafel  XXVI. 

Durchschneidet  der  im  Niveau  Uber  die  Bahn  zu  fllhrende  Weg  diese  letztere 
nnter  einem  spitzen  Winkel,  so  erscheint  es  oft  in  KUeksicht  auf  die  Verhessernnfr 
der  .Steipnnf;s  Verhältnisse  nnd  beringteren  K(»sten  der  Kaniiicncanäle  .  welche  kürzer 
und  gerader  werden,  wltuscbenswerth ,  den  WegUbergung  mittelst  Anwendung  von 
Oontreenrven  in  den  Bampen  normal  Uber  die  Bahn  so  fthiea.  DIeaes  Mittet  wird 
baaplslobKeb  bei  Feldwegen  angewendet  '(§.  Fig.  2,  Tkfel  XXVI). 

Um  fttr  die  Rampen  tiefe  Einschnitte  nnd  höbe  ENbnme  m  Termeidea  nnd  die 
Neigungsverhältninw  xa  verbessern,  wird  man  den  Weg  verlegen  nnd  ihn  an  der 
Stolle,  wo  sich  Damm  nnd  Einschnitt  trennen,  normal  Uber  die  Bahn  flthren  Fig. 
Tafel  XXVI  .  inler  man  wird  den  Wegllbcrgang  an  einen  Punkt  verlegen,  wo  der 
Dannn  oder  Kinschnitt  niedriger  ist,  den  Weg  dann  parallel  der  Bahn  von  seiner 
Durchsebueiduugsstelle  bis  zu  diesem  Tunkte  hiufiihren  nnd  ihn  mit  dem  lieberguuge 
dircb  Cnrfea  mit  möglichst  grossem  Radios  Teritinden  (Fig.  8,  Tafel  XXVI). 

Der  Radios  der  ansoweodenden  Conren  richtet  sich  nach  dem  Zweeke,  dem 
der  Weg  dient.  Im  Al^iemeioeB  whrd  der  Hinimal-Conren-Radins 
für  landwirthsebalUiohe  Wege  15"* 

-  Commnnal-Wege    .    .    .  2.'»"' 

-  forstwirtlischafltliche  Wege  'M)'"  sein. 

l)ie  Breite  dieser  Wege  wird  in  den  Curven  vergrössert  werden  mllssen,  und 
richtet  sich  die»  \,  nach  der  Wegbreite,  2,  nach  dem  Cnrvenradins,  :t  nach  der 
lange  der  aof  dem  Wege  verkehrenden  Wagen  nnd  4)  darnach,  ob  die  Wege  mit 
Binmen  bepflanst  sind  oder  nieht.  Vonüglieh  ist  ein  mit  Biomen  besetzter  W^  dem 
Tnmsporte  too  Laaghoht  in  den  Cnnren  hOehst  hinderlieh.  Die  Breite  in  den  Conren 
wird  sieb  etwa  folgendermaassen  ansdrüeken  lassen; 


Lanilwirtliscliiift- 
liehe  W«ge 

CnrfMi-BaiiinK 
Im  Mcton. 

.    "  { 

Breit«  An» 

Wi»(t»  in  <I<'r 

in  Mvtara. 

HreiU)  4««  Vftf  swiMkcB  d«B  BlafrMiniisfii  »der  4m 
•ImliBDgkaltwacni       |      mit  Ijangholsmirii 

;        4.0  4.5 
1       4.4       (  ».Ö 

7.« 
7.« 

Commuoal  -  W  egc 

1 

25  I 

i 

5 
ß 

5..>        {        U.U  6.5 
6.0        j        0,.5        i  6.5 

1  1 

Foratwirtbschafk- 

ürlie  Wege 

i  M 
1 

ij.ij  7,5 

4^  —  auf  dem  BahDpliinuui  sich  bewegt.  Dieier  tI«belilSBd  dürfte  jedocli  leicht  durch  das  Ange- 
nehme !ni!<iri'>rli('h('n  sein,  Wepeverlciiuns-en  zn  venneld6ai  Und  den  unkomnipnilen  Wu<;en  eine 
freiere  Atisaicht  nach  dt^n  Bahnbarriereu  zu  v  vra<-hatfen,  all  dies  der  Fall  ist .  wenn  der  Weg  mit 
Oratreeurren  auf  die  Bahn  stOist. 
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Die  technischen  Vereiuljarungen  des  D.  E  V.  hestimnien  §39 

Bei  Chausscea  ist  der  Wegübergang  in  einer  solchen  Länge  nahezu  hori- 
sontal  ansulegen,  das«  die  Fohrnreirke  fast  horixontal  stehen,  bevor  die  Zugthiere 
an  der  Deiohsel  die  Bohienen  erreichen. 

Es  müssen  daber  bei  dem  schiefen  Weg-Uebergange  (Fig.  G,  Tftfel  XXVr  die 
beiden  Dreiecke  ahc  sowohl  als  die  zwiscben  den  Linien  ue  und  den  Seilienen  liegen- 
den We^'stUcke  nahezu  horixontal  angelegt  werden .  und  darf  die  Rampen  -  Neigung 
erst  hei  den  Linien  ah  l)eginnen.  Die  Entfernung;  der  Ftuikfc  a  von  den  Schienen 
luuss  denmacli  mindestens  (i'".  wenn  inöj^lich  al)cr  so  viel  betragen,  das»  ein  bespann 
tes  Fuhrwerk  mit  den  hinteren  Kädern  noch  aul'  der  Horizontalen  steht,  wenn  die 
Küpfe  der  Zugthiere  die  geschlossene  Barriere  erreicht  haben.  Diese  Entfernung 
durfte  sieh  an  mindestens  10»  ?<ni  der  Barriere,  oder  an  12"  Ton  den  SeUenen,  resp. 
an  12",5  von  der  Oleisaehse  ergeben,  doch  giebt  man  letsterer  Entfemang  gern  daa 
Maass  von  20  bis  25'",  um  zu  verhindern,  dasa  die  Pferde  an  nahe  an  der  Barri^ 
stehen,  vom  vorttberfahrenden  Znge  erschreckt  werden,  sieh  rttckwürts  drSngen  und 
ein  Heral)rolIen  des  Wagens  auf  dem  ahscIiUssij^cn  Wege  verursachen. 

Wenn  eine  Strai?se  bereits  das  Maximal-Gefälle  besitzt,  so  mllssen  deren  Rani 
pcn,  um  im  Niveau  Uber  den  Damm  zu  kimuncn.  eine  grössere  Länge  erhalten,  als 
der  veränderte  Htrassentheil  vorher  besass  ^Fig.  1,  Tafel  XXVI  .    Dasäelbe  findet 
natürlich  statt,  wenn  an  der  Stelle  des  BahnObergaugs  ein  Einschnitt  sieh  befindet. 

Auch  bei  Einschnitts-Rampen  nnd  hier  vielleicht  in  erster  Unie,  wird  man  vor 
den* Barrieren  eine  horizontale  Ebene  herstellen  müssen,  auf  welcher  die  Fuhrwerke 
stehen  bleiben  und  das  Passiren  des  Zuges  abwarten  können,  da  ein  Hallen  auf  einer 
stark  geneigten  Eliene  mit  grossen  Schwierigkeiten  verltunden  ist.  Je  besser  der  Weg 
befestigt  ist,  um  .so  nothvvendigcr  ist  die  Herstellung  einer  solchen  Horizontalen. 

Einschnittsrampen  haben  Dainmrampcn  f;egcnüher  den  Nachtheil,  ilass  sie  sehr 
leicht  dem  Verschneieu  aasgesetzt  sind,  und  da^ns  die  WasserabfUhrung  derselben, 
hauptsftdilich  wenn  sie  von  grosseren  Grttben  b^;renit  werden,  hftnfig  mit  Sehwierig- 
iLciten  verknttpft  ist.  Das  Schnee-  nnd  Tnge-Waaser  wird  in  diesem  Falle  gegen 
die  liahn  geftthrt  und  niuss  parallel  dei^elben  bis  zu  einem  tieferen  Punkte,  der  mit 
einem  naturlichen  Wasserlauf  in  Verbindung  steht,  fortgeleitet  werden. 

Oftmals  ist  es  gestattet,  die  Breite  des  Wegllbergangs  geringer  anzulegen ,  als 
die  Wegbreite  der  Ramj)en  .  da  iiuf  der  verhiiltnissmässi;;  geringen  Länge  des  Weg- 
nhcr;r!»n;;s  ein  Begegnen  zweier  Fiilirwerke  vermieden,  und  die  Liinge  der  Barrieren 
niciit  unerheblich  rcducirt  werden  kauu.  Ist  ferner  erwiesen,  dass  durch  Anlage  der 
Bahn  oder  ans  anderen  Ursachen  die  Breite  des  bestehenden  Wegs  dem  Verkehre  ge- 
genttber  eine  nnnOthig  grosse  ist,  so  wird  man  den  Wegttbergang  in  geringerer 
Brdte  als  den  alten  Weg  anlegen  und  dfe  Rampen  dann  von  dem  Einlanf  in  diesen 
bis  znm  Febergang  allmählich  schmäler  werden  lassen  (Fig.  4,  Tafel  XXVI). 

Auf  französischen  Bahnen  hat  nmn  nn  einigen  selir  wichtigen  Wegtibergängen,  atif 
welchen  die  Frequenz  sehr  bedeutend  ist  und  tlie  /,alilrei(  lien  Züge  der  Bahn  das  häutige 
Ahschliessen  der  Barrieren  nöthig  machen,  zuweilen  fOr  den  (iebrauch  von  Fussgängern. 
Keltern  und  selbst  von  leichten  Fuhrwerken  neben  dem  NiveaaUbergange  noch  einen 
schmalen  HUlfsweg  oder  ein  kleines  Brllektiior  nnter  der  Bahn,  welciiea  mit  kleinen 
Zngangsrampen,  die  nach  dem  Weglibergange  anslanfen,  versehen  ist,  angelegt.*) 


3;  Siehe  Qoaehler,  Thiitt  piat.  de  reotretien  et  de  rexploitattoa  des  ehemlni  de  fer. 
Tome  I,  p.  72. 
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Aehnlich  dieser  Anordonng  sind  auf  den  Hannoverschen  Halmen  in  den  gröswrOD 

Städten  Fussgjinjrer-Brücken  Uber  die  Gleise  erbaut  und  »liesellx  ii  tUnTb  Trejipen 
mit  den  Strassen  zugän^ig  gemacht.  Kh  liat  sich  jedoch  ge/.ci^;t,  *biss  die  Kosten 
einer  solchen  Anlage  zu  der  Benutzung  durch  Menschen  in  dem  unglinstigsten  Ver- 
bältnisse  staudeu,  und  ist  daher  von  einer  häutigen  Anwendung  dieser  Anurduung  Ab- 
ttand  genommeD. 

1 8.  BanpoB-GMiUe.*]  — *  Um  dem  in  den  Seitengrttben  der  Bahn  sieh  an- 
tammeloden  Tage-  oder  Qnellwasser  den  erforderliehen  AbflnsB  nach  den  die  Bahn 
kreuzenden  und  übcrbrllekten  FIUsscd,  Bächen  und  Gräben  zu  verschaffen,  ist  Holchea 
häufig  durch  die  Kiimpen  der  VVegllbergängc  hindurch  zu  fuhren  und  Rind  da/u 
Canäle  anzulegen.  Zur  thunlichsten  Beschränkung  der  Kosten  t'Ur  solche  Bam|)cn 
Canäle  niuss  schon  bei  Projectirung  der  (iralMMi  (ielälle  in  dem  Längcii-I'nitile  Hiick- 
sicht  auf  die  NiveauUbergänge  geuonimen  und,  wenn  es  ohne  sonstige  Machtheile 
angeht,  der  Scheitelpunkt  der  Griben  an  die  WegUbergänge  gelegt  weiden,  in  Folge 
deiaen  dann  die  Rampen-CanlUe  entbehrlich  sind. 

Ist  jedoch  die  Anlage  von  Rampen-Canlllen  nicht  an  Tenneiden,  so  wird  stets 
bei  der  BeBtimmnng  ihrer  lichten  Oeffnuug  unter  Bcrncksiehtignng  der  Wasserver- 
hältnisse  niJJglichst  sparsam  vorgegangen.  I'Ikmi  und  gusseiserne  Köhren  von  O'",*!«» 
bis  (i"',r»(»  lichtem  Durchmesser,  trockene  und  in  Miirtel  gemauerte  Platlendnrehlässe 
UeckeUiohlen  .  deren  l.ichfwcifc  ir/lu  bis  (i'Mio.  und  deren  Liclithr.he  n'",2r>  bis 
0",8U  und  1 "'.(»(»  beträgt,  werden  in  der  Kegel  vollk(mnncn  ausreichen.  Auf  die  Be- 
steigung dieser  Canäle  wird  niemals  KHckiricht  genouiuien,  ea  84d  denn,  dass  dieselben 
eine  bedeutende  l^ftnge  besitsen,  sondern  angenommen,  dass  die  Reinigung  derselben 
von  den  Bahnwärtern  mit  leichter  Mühe  mittelst  Stangen  voigenommen  werden  kann. 

Bei  hohen  und  die  Bahn  unter  einem  sehr  spitzen  Winkel  kreuzenden  Rampen 
ist  es  zur  Verringerung  der  Länge  der  Hampen-Canäle  zweckmässig,  dieselben  nicht 
parallel  zur  Bahn,  sondern  rechtwinkelig  gegen  die  Ilampe  und  näher  an  den  Aus- 
laut' der  Kampe  anznlegcn.    Siehe  Fig.  Ii,  Tafel  XX\  1  bei  d  ] 

Die  Stirnen  der  Kampen-Canäle  werden  in  der  Kegel  am  billigsten  und  zweck- 
ndlBsigeten  müglichst  niedrig  hergestellt,  es  schneiden  dann  die  Rampen -Canäle 
selbst,  soweit,  es  geht,  aus  der  Böschung  heraus.  Die  Art  der  an  wählenden  Bampen- 
Canäle  wird  ron  den  Kosten  und  der  Gate  der  Tersehiedenen  Materialien,  welche  an 
denselben  lienntst  werden,  und  davon  abhängen,  welche  in  einem  Baubeairke  zu  er^ 
halten  sind. 

Köliren-Canille  von  Thon  und  Elsen.''       Kleine  Canäle  Siele  wurden  auf 
den  Hannoverschen  Bahnen  ans  drei  Stück  Drains  von  je  KHi'""  Weite  hergestellt, 
die  iu  den  drei  Ecken  eines  Dreiecks  angeordnet  sind .  2  unten  und  der 
dritte  Drain  darüber,  ffie  wurden  in  TrassmOrtel  auf  dem  gewachsenen 
Boden  verlegt,  event.  noch  ein  Lehmsohlag  hemm  gemacht.  Das  Material  VT\ 
und  L^n  kostete  per  laufenden  Meter  etwa  1,20  Mk.  und  die  Erdarbeit  yjj 
0,45  Mk.    Femer  bedient  man  sieh  halbrunder  Canalsteine  (Sielzieger, 
welche  ans  einem  Hohlziegel  von  SO"""  Wandstärke  hergestellt  werden  Fig.  I  .  Diese 
Ziegel  sind  gewöhnlich  in  Längen  von  420  bis  500"""  au  haben  und  der  Caual  kostet 

*)  Nach  der  Dieostanweinnig  fllr  deo,  einen  Ban  u  den  HannovaneheD  ISsenbalineo  leiten- 
den Ingenieur ,  p.  3H,  und  nach  den  auf  Oldenburidschen,  Württembergifiehen,  Owterreiebisehen  and 
SäcbfliBCben  Bahnen  vorgenommenen  Ausführungen  zuaammcDgestellt. 

^)  Einige  Hittbeilungeu  ii))er  Ruuipi:n- Canäle  venbinken  wir  deiu  lieh.  KeKierniigHiaMi 
vonKaven  (Mber  In  Haanover),  jetsigeni  Director  des  Pidyteehnienms  sa  Aaehen. 
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per  laufenden  Meter  etwa  3  Hk.  ohne  Erdarbeit  Sie  werden  in  Verband  in  Thon 
oder  besser  in  MOrtel  gelegt,  nnd  es  wird  am  Anslanf  eine  kleine  Stim,  die  etwa 

300"""  unter  CanalsoUe  reicht,  gemauert,  oder  man  llsat  die  ROhre  ans  der  Rampen- 
böschung herauskommen  und  bringt  ein  halbrund  ausgeschnittenes  verticales  Brett, 
vor  welchem  zwei  Spundbretter  zur  Seite  herunter  gerammt  werden,  am  das  Unterspülen 
zu  verhindern,  an. 

y,.^^  2  Durch  Du/.wischenlegen  von  ein  oder  zwei  Backsteinlagen  kami 

eine  Vermehmng  der  LiefatbOlie  nm  60  resp.  120""  ennelt  werden.  Letalere 
jl^^^  Constmetion  ist  auf  der  Venlo-Hambnrger  Bahn  mit  Siehdegeln  von  235"" 
^THt  Weite  für  die  kleinsten  Seitendmehlttsse  angewendet.  (Fig.  2.) 

Mit  Benutzung  ähnlicher  Zi^l  sind  auf  der  Oldenburg  -  Brraner 
Bahn  selbst  Durchlässe  unter  höheren  Dämmen  3"',50  hnd  mehr;,  oval  von  103— 
518""  Höhe  nnd  395"""  Weite  angewendet,  deren  Durchschnitt  Fig.  3  zeigt,  welche 

an  Material  per  laufd.  Meter  etwa  5,50  Mk., 
au  Arbeitslohn  1,50  Mk.,  zusanmicn  7  Mk. 
per  Meter  gekostet  haben.  Jede  gemauerte 
Stirn  Yoa  etwa  493""  Dieke  kostete  15  Mk. 
Für  Bampen-^üanäle  passen  diese  Constnic- 
tionen  ebenfalls,  während  sie  in  BahndBm- 
men  wohl  zu  schwach  sind  nnd  gnten,  festen 
Untergrund  erfordern. 
Auf  der  Vcnlo-TIamburger  liaiiii  kommen  Röhrendurchlässe  unter  Dämmen  vor. 
welche  aus  zu  Wasserleitungen  nicht  geeigneten  Ausschussröhren  von  Htein^cut  mit 
Muffen  hergestellt  sind  und  eine  Weite  v(m  235,  314  und  392"""  haben.    Sie  werden 
auf  die  ganze  Länge  mit  einem  314"""  hohen  Fundament  untermauert,  welches  resp. 
628,  785  nnd  942""  breit  ist,  nnd  erhalten  kleine  nonnale  Stiinen  von  628""  Dieke 
mit  einer  314  Us  942""  nach  Bedarf  unter  der  Sohle  des  Fundaments  hersbrdchen- 
den  Herdmauer,  die  bis  zu  942""  unten  stark  wird.    Die  Sohle  der  BShre  liegt 
mit  der  Grabensohle  in  gleiclMr  Hohe.  Die  einzelnen  Röhrenstllcke  geben  etwa  628"" 
Niitzlänge.    Die  Untermauerunfr  wird  bei  Rampen-Canälen,  wozu  sich  dicpc  Höhren 
aiu  li  eigenen,  manchmal  fehlen  kümicn.   Im  Hahndamm  sind  1 Tiefe  von  Oberkante- 
Köhre  bis  Schienenuuterkante  erwünscht,  in  Wegrampen  wird  0,5  bis  0,6""°  Erde 
darllber  genUgen. 

Im  Jahre  1873  kosteten  die  versdiiedenen  ThonrOhren  von  Qebrttder  Noid- 
mami  bei  Altenburg  i/S.  looo  Fabrik: 


Dmelimn. 

KaatM  pr. 

0«wi«ht  fr. 

XMteD  fT. 

0«wkktyr. 

i«  Lfoktm 

billl.lbt 

IflLlM. 

Im  latehlm 

IfILlIM. 

IM.  MM. 

in  Ltohton 

IM.  Hfl. 

WLlltt. 

Dgr. 

Hüft. 

Klgr. 

Ibrk. 

ma. 

Dir. 

Vuk. 

45 

H.O 

0,75 

25.0 

1.90 

;ii>o 

70,0 

8.40 

70 

Vljt 

0.90 

ISS 

32.0 

2.00 

430 

11,50 

115 

IS  0 

!  ,2.'. 

2n.s 

40,:. 

:«.H(i 

600 

150.0 

21.00 

120 

20,5 

2S5 

4.S.0 

5^  in 
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Fr  Chi  Fikentscher  in  Zwickau  lieferte  187G  die  Thonröhren  loco  Fabrik  so 
folgendea  Freisen: 


LMktoWclU 

■■I. 

UnM.  .Met. 
Kilogr. 

KooUn  pr. 
Uofd.  HfU 
Mark 

i 

mm. 

«•••wirbt  pr. 
tauril.  M<>t. 
KiloKr. 

Ko"!«"»  pr. 
Uufil.  i\ft 
M»rk 



Bini. 

Gvwirht  pr. 

Uura  M-l 
KiloKr- 

-.1 

KoKirn  pr. 

Uiira  Mpt 

Mark 

50 

To 
KK) 
120 

m 

r  7' 

21 
23 
29 

r 

0,70 
0.90 

l.2r, 

1  ,tfU 
2.00 

i 

170 
200 

•m 

250 
281) 

40 
45 
47 
54 

2.Ö0 
3,00 
3,50 
1,00 
5,UU 

:iui) 
.(To 
460 
57(1 

140 
170 

t'i.OO 
'.1,00 
12,00 

20,00 

Halbmnde  Canalsteine  'Siefanegel}  von  Thon  gebrannt,  mit  ea.  40—50' 
stirke,  kosten:"} 


Wand- 


Mclit«'  Wtit.-  inMilliiiit 
i'reitt  pro  ätück,  Mark 
Preis  pro  IM.  Met.  Mk. 

i  0,3U 
0,82 

243 

«»,:«5 
o.w; 

194 

o.rio 

2 12 

o,eo 

1,44 

292 
0,70 
1,68 

ordinär»  pro  HUIck  »u.»""»  Ung 

Immw 

«  pr«  Hlbck  4U"> 

■n  Ung 

QnsseiBerne  Rohren  werden  in  Weiten  von  200"*  bis  400""  oft  n  Rampen- 
Can&ten  verwendet   Sie  «erden  gewöhnlich  in  ein  Lehmbett  gelegt  nnd  mit  Blei 

•xlcr  Ccnu Mit  ^rcdiclitet.  Die  Dichtung  mittelst  Ficlitenhol«»Keilen,  welche  in  Oester- 
reich im  Gebrauche  nnd  zu  WasBcrleitunfrsilriukröhren  ZQ  empfehlen  ist,  kann  für 
Kiiinpcncaiiälo  niclit  angewendet  werden,  da  die  Holzkeile  nicht  stets  im  Nassen 
liegen  und  dann  leicht  verfaulen. 

Die  Preise  der  gusseiserncn  Köhren  Muil'enröhren,  waren  im  Jahre  Ib76  loeo 
IVihrik: 


Lichte  Weite  in  Milliuiotern  . 
Baulänge  eines  Rohrs  in  Metern 
Gewicht  pr.  Isufd.  Meter  BsnliinKe 

in  Kiiof^r  

Preis  pr.  laufU.  Mot.  Baulänge.  Mark 


200 

250 

300 

.(50 

4UU 

2,75 

2,75 

2.75 

2,75 

2,75 

45 

6ß 

S7 

107 

9,50 

14,00 

1!),50 

22.50 

27,00 

Fi-  4 


Cnnile  TOn  Höh.  —  Rampen-OtoSle  werden  anch  zuweilen  ans  60  bis  80"" 
Ktarken  ansammengenagelten  Dohlen  bis  zu  300""  Lichtweite  hergestellt.   Um  die 

Dauer  zu  erhiihcn .  wird  man  das  Holz  imprUgnircn.  In  nioorijjcm  Wasser 
iiält  sich  anch  nicht-imprUf^nirtes  Holz.  besriiKh'rs  Kichenholz  lanp:c .  wie 
sich  Ul)eih:in])t  diese  CanUle  am  besten  conscrvin  ii  wcrdiMi,  wenn  sie  p^rü.ss- 
tcntheils  iinter^'i'taucht,  also  in  wasserhaltigen  (Iriiiien  liegen.   I  ntpr  hohen 
iiampen  wird  man  diene  Canäle,  da  ihre  Erneuerung  um  so  schwieriger 
ist,  je  länger  sie  sind ,  nieht  gern  anwenden.   Für  solche  300""  weite 
hölzerne  Dmmmen  ans  60""  starken  Bohlen  (Fig.  4)  rechnet  man  pro  laufenden  Meter 
6  Mark,  femer  fttr  1  lanfd.  Meter  weite  höteeme  Seitendnrchlllsse  mit  Fddsteinpflaster 
25  Mark. 


*)  lieber  Prei.^Hngaben  vun  CHnälen,  Ilüiiren  etc.  vergl.  miclt  Cullectaneon  über  Ent- 
nod  Reiniguiitt  von  StiMten  von  v.  Knven,  Zettsi^r.  des  Archit-  un4  Ingen.-Verelns  so 
HHinoTer,  IX.  Bend  1863,  p.  S91<-362  mit  Abbild. 
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Qenuioerto  Clasile.  —  Auf  der  Venlo-HArobiiifer  Bahn  kommeD  cyliadriseb 
gewölbte  Rampen- Canäle  von  :U4,  472  and  l»2S°'™  Weite  vor,  welche  ohne  weMeres 
Fig.  fr.      Fundaiuent  auf  den  rund  ansgehobenen  Boden  gelegt  and  in  Trasn- 

niitrtel  gemauert  werden  Fi^.  'r .  Sie  sind  '  2  Stein  ~  13(>"""  stark. 
Die  Stirncu  sind  km  ht\\  inkeli;r  Meegen  die  Achse  des  Canuls,  also  parallel 
mit  der  Rampe  gestellt  untl  haben  eine  Stärke  von  etwa  472""".  Je 
nach  den  ümgtSiideii  wird  eine  Herdmaner  anagefbhrt.  Die  ätirnen 
werden  mit  115""  starken,  523""  breiten  Sandsteioplatten  abgedeckt. 

Anf  der  Heppens-Oldeubnrger  Bahn  sind  Bampen-Caaite 
(Seitondnrchliiese)  von  300  bis  500""  Weite  kreisftnnigen  Qoer- 
Schnitts      Stein  (125*")  stark,  mit  Untennaaemng  versdien  aad 

mit  TlumRchlaf?  ab^edeekt.  hergestellt  nach  dem  Schema  Fig.  6. 
Folgende  Tabelle  giebt  den  Materialbedarf  und  die  Kosten,  wenn 
man  den  Ciibikmeter  Backsteinmaueni'erk,  Material  and  Arbeit 
zu  25  Mk.  rechnet. 


Mrtrr. 

J*4«>8liranel. 

Cnbikmeter. 

Umtn».  MeUr.  *  vn  IsoM.Mtt. 

1  BMitote 
!  PudMDcaft. 



1    Konten  pro 
Uor<>n(l.  Mpt^-r 
ftline  Stirn, 

Mark. 

0,30 

'  0,096 

o.hiü 

0.177 

0.34:1 

1.16  , 

8.5b 

0,40 

0.173 

0.206 

U.236 

0.442 

1.S2 

11.05 

0,50 

!:  0.250 

1: 

0.246 

0.270 

0.521 

1,40 

13.0» 

Uier/,n  kointiien  noch  die  Kosten  tUr  zwei  Stirnen  nach  dem  obigen  Satze  von 
25  Mk.  pn»  ( 'ubiknieter. 

Anf  der  Oldenburg-Bremer  Bahn  sind  Kanäle  von  :>(►(»""'  Weite  bei  T^U'»'"  Hohe 
Vi  Stein  ^etwa  125  bis  I30"")  stark  und  von  1™  Weite  bei  l'",25  Höhe  aus  zwei 
Roaladen  &  '/s  Stein  xmter  bidien  Eisenbahndlmmen  angewendet;  sie  sind  deht  weüw 
nntermanert  nnd  mit  500""  starken,  naeh  Bedarf  herabreiehenden  Stimmanem ,  die 
mit  Klinkerrollsehieht  abgedeckt  sind,  versehen.  Sie  kosteten  per  laufenden  Meter 
(ohne  Erdarbeit;  12  Mk.  resp.  Mk  und  mit  2  Stirnen  zu  jedem  resp.  2  37,50 

^  75  Mk.  und  2  •  I0(»  —  ino  Mk.  an  Material  und  Arbeit.  Üiese  Canäle  sind  ans 
gewöhniiclien  BaekKti-inen  und  in  feucliten  Baugruben  zur  unteren  Hält'te  mit  Mörtel 
ans  Holtland  Cemeut  .1  Vol.  Cement  und  2  Vol.  Sand  ,  zur  oberen  mit  Trassmörtel 
(1  Vol.  Trassmehl,  I  Vol.  gelüschteu,  fetten  Kalk,  i  Vol.  Sand)  gemauert,  au  tri>ekeneu 
Orten  ganz  mit  letxterero  MOrtel.  Hie  eignen  sieb  ebenfalls  sa  Kampen-Canllen. 

Anf  den  Hannoversehen  Bahn»  sind  Platten -GaidUe  mm  438  Ua  584""  im 
Quadrat  mit  146""  dieken  Platten  abgedeckt,  in  Bmehatein  naeh  dem  Sehema  Fig.  7 
'p.  453)  hergestellt,  welebe  unter  beliebig  hohen  Rampen  verweadet  werden  kSnnea 
und  per  Cnbikmeter  Mauerwerk  nnd  Sandsieinplatten,  sowie  Herdpflaster  zu  rund  14 
bis  20  Mk.  ohne  Erdarbeit  nnd  Wasserschöpfen  veranschlagt  werden.  Der  laufende 
Meter  eines  weiten  Canals  kostet  *2H  Mk,     Aus  Backsteinen  kann  man  sie 

sebwiiclier  herstellen,  nnd  wird  dann  der  ('ul)iknieter  Mauerwerk  etwa  25  Mk.  kosten; 
statt  lierdpilaster  anzuwenden,  kann  ohne  erheblieh  grössere  Kosten  das  Fundament 
auch  durchgehen. 
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Die  Oberkante  der  Abdeckangen  solcher  Canäle  und  Ubcrhanpt  gcmaaerter 


unter  der  Weg- 


Canäle  in  Kämpen  wird  man  zwcckraUasig  wenigstens  300  Iiis  l.'iü' 
kröne  legen,  um  die  Stösae  des  ITohrwerka  auf  das  Mauerwerk 
absusch  wachen. 

Auf  Uanuovcrschen  Bahnen  sind  bezahlt  für  ovale  Canäle 
am  Fonn8teinen.üi  Traasmörtel  gemauert,  mit  147""  starker  Wm- 
dong  (Vt  Stein  grosses  FonniU)  730  bei  582—  weit  12  Vk,  per 
Janftoden  Meter  illr  Material  und  Manreiarbeitt  sowie  1,50  lik. 
ftrErdaibeit,  —  582  bei  437'""'  weit  in,5ft  Mk,  filr  Material  und 
Maiirerlohn  und  1,20  Mk.  fUr  Erdarbeit  per  lautenden  Meter.  Diese  Canäle  werden 
aneh  zu  Haupt-EntAvässerungscanälen  auf  Hahnliöfcn  gebraucht. 

Auf  der  Almelo-tSalzbergcr  Bahn  sind  Uanipen-Canäle  von  13>>  bis  5S  1"""  Weite, 
rund  wie  oval  ,730""°  hoch  und  5h4""»  weit;  V2  Backstein  {=  HO'"'";  sUirk,  und  auf 
der  Venlo-Uambnrger  Bahn  CaniUe  von  314,  472  und  628""  rund,  '/s  Stein  stark 
heigeatellt.  Auf  beiden  Bahnen  sind  die  gemauerten  Stirnen  471""  stark  mit  *157 
oder  105*"  dkdcen,  471  bis  533""  breiten  Sandsteinplatten  abgedeckt.  Wo  eine 
starke  Durchströmung  eintreten  kann,  sind  die  Ein-  und  Anslänfe  wie  die  an  die 
8tim  ansoUiessende  Grabenbitaebnng  auf  kurse  LAngen  xnweilen  durch  Pflaster  be- 
festigt. 

Canäle  aus  Beton  und  Cement.  —  Auf  der  Berlin-Stettincr  Huhn  werden  seit 
12  Jahren  mit  Erfolg  an  Ort  und  ^Stelle  gegossene  Beton- DurchlüHsc  angewendet. 

Diese  gegossenen  BetondurchlSsse  werden  mit  einem  lichten  Durchmesser  von 
0",30  bis  1",25  angelegt.   Die  HersteUung,  welche  die  Fig.  8  veranscbanlioht,  ist 


eme  sehr  ein&ehe.   Auf  einem 

stark  abgerammten  Pflaster  von 
Kopfsteinen  erfolgt  die  Aufstellung 
des  Lehrgerüstes,  in  dem  zuvör- 
derst in  Entfernungen  von  !"'.2r) 
bis  l'",50  die  3  mit  abc  Ijezcich- 
■eten  Brettstttckchen  aufgestellt, 
von  ansäen  40""  starke  100  — 
160^  breite  Bretter  gegengestellt 
ond  die  Ecken  bei  d  und  e  mit 
Lehm  gehörig  fest  aasgestampfit 
werden,  wobei  nur  darauf  zu  sehen 
ist.  (lass  die  Fugen  zwischen  «i,  h 
und  c  in  der  Längeurichtung  sich 
versetzen.  Ist  nun  die  Sohle  des 
Dnrehlasses  gegossen,  so  wird  die 
innere  Sehaalung  ans  gehobelten 


i/is  d.  nat.  Gr. 


PigS. 


genau  gleich  starken  Latten,  die  sieh  nach  innen  radial  veijttngen,  angebracht  und 

dann  die  Mittelscheiben  g  aufgestellt.  Letztere  bestehen  aus  zwei  durch  eiserne 
Cliamierc  verbundene  Hälften,  deien  Kanten  im  St(»ss  gebrochen  sind  'Fig.  9),  um 
das  Auseinandernehmen  /u  erleitlitern,  und  werden  durch  eine  oben  aufgeuiigeltc  Latte 
vertical  festgehalten.  Ist  das  Lehrgerüst  so  hoch  gefiirdert,  dass  man  die  Schablone  n 
noch  mit  der  Hand  erreichen  kann,  so  wird  dasselbe  zum  besseren  Halt  von  aussen 
umsehnttrt,  .  und  nun  erfolgt  der  Guss  des  Durohlasses,  mit  dem  man  der  Liinge  nach 
fortflhrtj  wobei  naeh  und  nach  die  Schablonen  o,  h  und  c  mit  der  Band  entlbnit  weiden. 
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Ist  der  untere'  Theil  in  der  ganzen  LBnge  fertige  so  wird  die  obere  ffillfte  des  Lebr- 

gerUstes  aufgestellt  nud  wie  zuvor  verfahren. 

Zur  MiRcliinifj:  (Ich  Mfirtels  wurde  Stettiner  rortland-fenjcnt  mit  grobem,  ge- 
siebtem und  sorgfältig  j^ewasclu  ncm  Kiese  verwendet,  unten  im  Verhältnis»  von  1  :  I'/  ., 
oben  von  1  .  3,  wobei  die  ol)eien  Schieiitingt'n  etwas  dünner  angerührt  wurden.  Nach 
etwa  zwei  Tagen  kann  die  äussere  Schaalung  entfernt  und  der  Cement  mit  der  Gieas- 
kanne  nach  Bedarf  genetzt  werden.  Nach  5  bis  0  Tagen  stBsst  man  mit  einer  Stange 
gegen  die  Scbeiben  die,  in  den  Gbamieren  znsammonUappend,  das  Herausnehmea 
der  inneren  Schaalung  gestatten.  Die  Köpfe  des  Durchlasses  werden  dem  Böschnngs- 
verbältniss  der  Dossirung  entsprechend  abgeschrägt.  Hiernach  wird  der  fertige  Durch- 
lass  allmählich  verflillt  und  /.war  genll;rt  eine  Erdaufselilittunf?  von  iP'.Tid  bis  o^.Sd 
Höhe,  um  den  Durcbhiss  sownhl  fregeii  die  Kinwirkungen  des  Frostes  als  der  duraiit' 
gebenden  Fuhrwerke  zu  schützen.  .\uf  den  Württemborgischen  »Staatsbahuen  sind 
ähnliche  Betondurchlässe  angefertigt  worden.  Man  nimmt  dort  1  Tb.  Romau-Cement 
(ans  der  Gegend  von  Blanbenren  in  der  Ranben  Alp)  zu  3  Tb.  Sand  zn  5  Tb.  Steinra. 

Durchlässe  aus  Schaalen  von  Portland-Cenieut  ^  ,  aus  swel  Aber  eioander 
gplegten  IT,ilft<Mi  vmi  I  Vol.-Thoil  Klos  und  2  Vol.-Tlieilcu  ("enient  lierpestellt,  werden  bei 
^3Qiiini  i^urcUoietisor  und  78*"'"  Wandstärke  auf  ein  öohleupfla&ter  oder  die  gut  mit  Steinen 
abgestampfte  Soble  gelegt,  und  koslea  ohne  Erdarbdt  and  Stirnen,  ind.  IVansport  der 
Rdhren  anf  '/^  H^e  pro  laufenden  Meter  ca.  17  M. 

Röhren  von  Portland-Cement  mit  Muffen  kosten  obne  Legen  frri 
Hannover: 


Liclitcr  Diin  limcsspr  in  Millimeteni. 

220 

291 

44u 

587 

WaiiiUstürkc  in  .Millimeteni.  . 

43 

50 

62 

75 

Treis  pro  laufendea  Meter  in  Mark 

«,20 

S,20 

16,40 

Fig.  10. 


Canäle  au»  Steinplatten.  —  Platten -Caniile  aus  Velpker  Sand- 
stein'"], nach  Schema  Fig.  10,  sind  in  den  Dimensionen  nnd  Stärken  der 
folgenden  Tabelle  ansgeillhrt.  Aneh .  anf  den  HaanoTersohen  Staatsbabnen 
sind  derartige  Canäle  angewendet,  nnr  sind  grossere  FlattensOrken  be- 
•/  d  Miftr  ^''^  Tabelle  angegebenen  Stirken  sind  aneh  nnr  fttr  die 

'       *  festesten  Platten  ansreichend. 


Ltebt««ito  In 

nn«  1« 

D»ckii1att«'n- 

.'^tJirk*'  in 
MilliiDPtrrn. 

hobl«D-  und 

PwtepiwUnfd. 

MUKmetem. 

nntimetom. 

Malaria  lUrk. 

MUUmvteni. 

AW 

.114 

&2 

h2 

11.52 

314 

466 

52 

52 

14,40 

m 

466 

78 

52 

16,80 

550 

550 

104 

78 

I7,r,v 

62S 

62S 

104 

9! 

Ii», '.IS 

62H 

785 

104 

91 

21,r,(i 

7SÖ 

»42 

104 

91 

33,60 
40,65 

942 

942 

130—157 

104 

7)  Senftieben.  in  Erbkam's  Zeitsehrift  f.  B.  IX.  Bd.  1859  mit  Abbild.;  aneh  im  Aua- 

Zeitschr.  de»  Hannov.  Archit.-  und  Inpen. -Vereins.  VIII.  Bd.  1862.  p.  422  mit  Abbild. 

^\  Caiiiili.^iruiif;  von  Mafr<lebur^r,  von  lleidniann,  Erlikams  Zeitsclirift  f.  B.  ls5!»,  mit 
Abbild. ;  auch  im  Auszug  in  Zcitschr.  du«  Hannov.  Arcliit.-  und  lugen.- Vereins.  VIII.  Bd.,  1H62, 
p.  122.  Hit  AbbUd. 


Google 


X.  U£BBB0AN08WEBKEf  ABTHBILUlTOflEElCHBN  ete. 


455 


Dts  Verlegen  (ohne  Erdarbeit}  fllr  Canälc  unter  Weite  i«t  bey.alilt  wor- 

den mit  0,96  Mk.  [ler  Meter,  Uber  628""  Weite  mit  1,60  Mk.  per  Meter. 

KMlei  Tendd«deiier  CftnUe,  sowie  Preim  für  ? emehtoienfls  Harnnrerk 
Auf  der  Berlio-Stettiner  Bahn  betrugen  die  Kosten  per  laufend.  Meter  Canal: 


kl«. 


Ein  gedeckter  e.eo«  weit<<r  Caual  HUB  Ft'ldwtoiiM'ii  .... 
Eine  Dnuanie  »uRtflMiiteD  TbuorObroo  von  u,U0">  üurcbiODMer 

dito  von  U,6i»m  QfNdrat  uns  Eichenbols  

dito  von  ü,6e»  -     Fichtniholz,  trethccrt  .... 

Kill  ^^fKosM'iHT  ('cniciit ÜHiMil  von  0  Wl» 
DiircliiiifM.scr  uii«l  i*>5'»"i  Wnndstfrke  . 
ditu  von  o.MMn  und  75«»"n 
dito  von  0,30"  und  M» 
Dnins,  elnikober  Strang,  157»»  weit  


exel.  Liofoningdes 
Kieiea  .  .  . 


■er  IkufpnddD 
n«Ur  in  Hark. 


38,10—47,70 
28.68 
23,sR 
N.34 


I  1  I 
11, iM 
7,98 
0.«4 


Beim  Eisenbahnban  in  Sachsen  und  Böhmen  sind  in  den  letaten  Jahren  folgende 

Preise  bezahlt  worden  per  Cul>ikni. 

Für  Beton  (1  Cenient  :  2  Sand  :  4  Steiusehlag)   33  1)18  38  Mk. 

-  Trockonniauerwork   aus  HrucliHtcincn)  ......  (»   -     H  - 

-  Fundaiucntniaiii'iwtrk  aus  Mriu  listcincn  in  Kalkmörtel  12-13 

-  iiäuptigCH  Bru(.li8teinniauer\veik  in  Kalkmörtel  .        .  1-1-16 

-  BmchBteiu-Gewülbniaucrwerk  in  Kalkmürtcl ....  22  -  26  -* 

-  Bruehstein-Deokplatten  in  Kalkmörtel  200""  stark .   .  28  -  30  > 

-  Ziegelmanerwerk  in  Kalkmörtel   24  -  28  - 

Ferner  per  □■: 

Für  Bmehsteinpflaster  in  Sand   2,5  bis  3,0  Mk. 

-  Bruehsteindeckplatten   5,5  -  0,0  - 

-  ElbRandsteindeckplattcn  ISO— 2(M)"'"'  stark  .  -21    -    27  - 
Diese  Preise  begreifen  siinimtlicbe  Materialien  und  Arhcit.slöline  iu  sieb. 

§  i.  Parallelwege.  —  Wege-Anlagen  parallel  znr  Bahn  kommen  gewöhnlich 
nur  bei  weni^'cr  wichtigen  Wegen  vor,  um  einen  solchen  mit  einem  anderen  Wege  einem 
genieinschaftliihcn  l'cbergange  zuzuweisen  und  an  WegUbergängen  und  Barriere- 
Wärtern  zu  sparen.  Die  Achse  dieser  zu  verlegenden  W^ege  wird  dann  im  Allgemeinen 
parallel  mit  der  Begrenzung  des  Bahnkörpers  angenommen.  Die  Breite  der  Parallel- 
wege ist,  wenn  nichts  Besonderes  bestimmt,  tod  der  Orabenkaate,  resp.  den  Kanten 
der  Böschungen  d^  BahndMame  oder  Einsehnitte  an  su  rechnen  und  wird  im  AIl- 
gcnicinen  gleich  der  frtlhercn  Nebenwege  sein.  Die  Parallelwege  werden  von  der 
Eisenbahn  durch  einen  Graben  oder  durch  eine  lebende  Hecke  oder  durch  eine  Latten- 
oder Drahteinfriedigung  getrennt.  Wenn  die  Bahn  mit  dem  We^rc  im  gleichen  Niveau 
oder  tiefer  liegt,  so  ist  es  zweckmiissig.  dem  SchutzgelUnder  eine  grössere  Widerstands- 
fähigkeit als  den  gewöhnlichen  Bahneinfriedigungen  zu  geben.  An  vielen  Orten,  nament- 
lich in  der  iSchweiz  und  in  Württemberg,  begnilgt  man  sich  mit  einem  Graben  und  einem 
0,8  bis  1^,5  hohen  Eiddamme,  welcher  die  Bahn  von  dem  Fahrweg  trennt.  Man  giebt 
so  viel  als  möglich  diesen  Wegen  im  Querschnitt  eine  Keigung  T«>n  1 ;  30  bis  1 :  20 
nach  Aussen,  damit  das  Wasser  nicht  an  die  Seite  der  Bahn  abfliesst. 

Ftr  die  gewöhnlichen  Parallelwege  zur  Feldbestellung  in  ebenen  Gegenden  ist 
eine  Befiestigung  der  Fahrbahn  in  der  Begel  nicht  erforderlich ,  und  ist  nar  eine 
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Ausgleichung  der  hervortretenden  Unebenheiten  mit  Beihehaltnng  der  natürlichen 
Steigangcu  des  Terrains  vonauehmeo,  wobei  auf  die  Erhaltung  der  Entwässerung 
der  beoMlibartoB  Onindittteke  Bedadit  m  odiiiMii  iit.  Die  FanHebrage  an  Berg- 
hingen  sind  dagegen  Ofteis  mit  atuker  Tentsiiiiiiig  sn  ▼«TBeheii,  um  ein  ZerreiMflo 
der  Wege  bei  slukeii  RegengllBBMi  in  raliiiideni. 

Die  fbr  die  Herstellung  der  Parallelwege  erforderliehen  Brücken  nnd  Durch« 
lässc  werden  meist  nach  dcnscll)pn  G^und8ä^/.cn ,  wie  die  Brücken  im  Eisenbahn- 
danime  ausgeftlhrt;  in  vielen  Fullen  wählt  man  jedoch  zum  Ueberbaue  eine  Holz- 
construction,  während  fUr  die  Eisenbahn  massive  Gewölbe  oder  Eisenträger  ange- 
wendet werden.  * 

Bei  Projectining  der  Farallelwege  iet  namenliidi  daxaaf  n  aehten,  ob  niehl 
Brucken  oder  DarcblSsse  dnroh  gepflasterte  Molden  oder  Falirten  zn  ersetaen  aind, 
was  in  sehr  vielen  lUlm  eriahrangBrniisBig  angehen  wird,  und  wodnrcli  oft  nambafle 
Kosten  erspart  werden  können.  —  Vcrgl.  Flg.  G,  Tafel  XXVI  bei  mm. 

§  5.  Oberlmn  der  Niveauttbergäuge.  —  Derselbe  bezweckt  suwohl  die  Her- 
stellung einer  festen  nnd  ebenen  Fahrbahn  für  die  Strai^scnfuhrwerke ,  alt*  auch  das 
Oflciilialten  einer  liiiine  an  der  inneren  Kante  der  Balinschicnen  für  die  Räder- 
Spurkräuzc  der  Eiheubahnfahrzeuge ,  damit  die  Bewegung  von  Strassen-  und  Eisen- 
bahnfnbrwerken  an  dieten  Paakten  ebenso  leicht  nnd  sicher  als  an  den  übrigen 
Stellen  der  Ftthrstraase  nnd  Eisenbahn  stattfinden  kann.  Es  bietet  die  Heralellnng 
dieser  Rinne  einige  Schwierigkeiten.  Die  Befestigung  der  Fahrstrasae  mnas  an  dem 
Niveaotlbergangc  der  Art  hergestellt  werden,  dass  die  Unterlagen  des  Bahnober- 
banes  leicht  und  schnell  frei  zu  machen  sind,  um  sie  bequem  unterstopfen  und 
nöthif^cn falls  erneuern  zu  können,  und  ebenso  rasch  mus8  die  Befestigung  wieder 
hergestellt  werden  können,  damit  die  Conimunication  auf  der  Strasse  keine  längere 
Unterbrechung  erleidet.  Ausserdem  hat  die  feste  Begrenzung  der  tiefen  l\innen  für 
die  Spurkränze  der  Räder  schon  häufig  Veranlassung  gegeben,  dass  sich  die  Huf- 
eisen der  Herde  in  dieselben  einswSngten,  in  Folge  dessen  nicht  selten  die  Hofe 
abgerissen  wurden  nnd  die  Eisenbahnverwaltangen  bedeutende  Entschidigangen  für 
verlorene  Pferde  Ik  zahlen  massteu. 

Die  Hpurkranzrinne  musH  l>ei  NiveauUbergftngen,  auf  welchen  das  Gleis  in  der 
Oeraden  liegt,  niiiMlestens  fi"'"'"  lireit  sein.  Eine  jrrösscre  Breite  ist  schädlich,  weil 
sonst  die  ilnfc  der  Zugthiere  und  die  Küsse  der  Menschen  leichter  in  die  Kinnen 
hineingerathen  können.  Sobald  jedoch  das  Gleis  auf  den  Ucbergängen  in  einer  Curve 
liegt,  ist  eine  Erweiterung  der  Spurkranzrinne  erforderlioh  und  muss  dieselbe  nm  so 
weiter  sein,  je  kleiner  der  Radius  der  Cnrve,  je  länger  die  Spnikransiinne  nnd  je 
weiter  die  Achsen  der  Maschinen  oder  Wagen  Ton  einander  entfernt  sind.  Aneh  er- 
heischen 3ach8ig  gekup{)elte  Maschinen  eine  weitere  Kinne  als  2ach8ig  gekuppelte, 
selbst  wenn  die  Entfernung  der  äussersten  Achsen  bei  beiden  Maschinen-Arten  dw- 
selbe  hi 

Bei  ("liaiissecn,  Landstrassen  und  iVc<|nenten  (y'omniunalwegen  wird  die  Spur- 
krauzrinne  öfters  von  einer  mit  der  Haupt^ichiene  in  Stühlchen  verbundenen  zweiten 
Schiene  gebildet.  Diese  Doppelstuhle  sind  der  Art  zu  construiren ,  dass  die  llaupt- 
schiene  die  gewöhnliche  Keigung,  die  aweite  (Schnts-)  Schiene  dagegen  keine  Nei- 
gung erhält.  Zugleich  mOssen  diese  Sttthlchen  eine  hinlängliche  HShe  erhalten,  damit 
bei  Ausführung  des  Pflasters  der  Fahrstrasse  über  den  Bahnoberban  die  Pflaster- 
steine nicht  die  Qnerschwellen  berühren,  indem  sonst  sehr  bald  das  Pflaster  losge- 
rüttelt  werden  und  in  einen  mangelhaften  Zustand  kommen  würde.  Die  Befestignng 
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der  Scbieneti  in  den  Doppclstöhlen  geschieht  hei  doppclki)])figen  Schienen  gcw?>hnlich 
mittelst  an  der  äusseren  Seite  eingetriebener  Holzkeile  und  bei  breitba.'iipen  Schienen 
mittelst  Scb raubenbolzen  in  der  in  nachstehender  Figur  1 1  dargestellten  Weise 
(NiveanUbergänge  der  HuuMnrenehen  Staatebabn).  Dabei  werden  die  Sohienenftne 
SD  d«r  Imaeran  Solto  dondi  an  den  SlttMen  aBgegossene  vonprtogende  Kaaen  fes^ 
gehaH»,  ivihiand  Uber  die  iiroereD  SeUenenftlMe  die  entsprechend  gefemite  Unter- 
l^latte  greift  ond  diese  mittelst  zwei  Schranbenbolzen  an  die  Bodenplatte  festge- 
schraubt wird.  Die  Muttern  sitzen  oben  und  werden  durch  einen  BlIehaenBohlttssel 
anpezog^en ,  wobei  das  Drehen  der  Bolzen  durch 
viereckifre  Ansätze  in  der  Bodenplatte  des  Stuhls 
verbindert  wird.  Letztere  wird  durch  eine  unter- 
halb angegoewBe  Ulngsrippe  versllrkt.  Um  das 
Spalten  der  Qoersehwellen  m  Terhindenii  sind 
die  NagelUMher  in  den  EndianMen  des  Stahls 
etwas  yersetst,  wie  der  GmndriBS  Fig.  12  seigt. 

Die  zweite  (Schutz-!  Schiene  ist  an  den 
Enden  auf  etwa  30(r"  Länfro  um  'if)"""  nach  aussen 
zu  biegen  ,  damit  unerwartet  in  der  Spur  etwa 
abweichende  Räder  allmählich  in  die  Rinne  ein- 
geleitet werden,  ao  dass  die  Weite  der  Rinne  am 
Inssersten  Ende  etwa  lOO«  beträgt"];  es  ist  -  Vi» d. nat. Gr. 

swedimlssig,  dass  diese  Erweiternng  wenigstens  500""  Uber  den  Rand  der  Fahr- 
strasse  hinausragt. 

Um  das  Einklemmen  <ler  Hufe  von  den  Zugthieren  in  verhindern,  mnss  die 
Tiefe  der  Spurkranzrinne  auf  3S"""  ermässigt  werden;  dies  kann  entweder  dadurch 
erreicht  werden,  dass  man  ein  Futter  von  festem  H(»lzc  auf  dem  Hoden  der  Kinne 
anbringt,  oder  dass  man  in  die  Rinne  feinen  Steinschlag  bis  zu  der  angegebenen 
Hübe  fest  einstampft. 

In  Württemberg  hat  man  die  Erfahrung  gemacht,  dass  die  Hufe  der  Zngthiere 
hauptsächlich  durch  das  Einklemmen  der  Hnfeisenhaken  unter  den  Kopf  der  Schiene 
fiwigerathen.  Man  wendet  in  diesem  Lande  daher  sogenannte  Fntter  an,  das  sind 
Laschen  von  der  Länge  gleich  der  Breite  des  Wegtibergangs,  welche  an  Fahr-  und 
Sehntaschiene  befestigt  werden  und  so  der  Spurkranzrinne  die  Form  eines  Rechtecks 
gehen,  in  der  die  Hufe  keinen  Vorsprang  zum  Festsitzen  finden  kOnnen  Diese  An« 
Ordnung  hat  sich  selir  ^iit  bewährt  und  ist  zu  enipfelilcn. 

Wenn  die  lireite  des  WegUber^anj^s  es  gestattet,  werden  «lie  Schntzsehienen 
auf  die  ganze  iJinge  des  Ueberganges  so  gelegt,  dass  ihre  Stösse  nicht  mit  denen 
der  Hauptsehicnen  zusammentreffen. 

Früher  waren  auf  einzelnen  deutscheu  Bahnen  besondere,  in  nachstehen- 
der Fig.  13  skiaiirte  WegUbergangssebienen  im  Gebraneh,  welche  mit  versenk- 
ten NSgeln,  wie  die  Flachschienen  auf  Langsehwellen-Oheitnu  an  den  Stellen  der 


>)  Itt  Frukrrioh  hat  «hui  die  nomnle  Welte  der  Sparfcnnnrinne 

■ea  nnd  t>eträ«t  die  Erweitermf  »uf  3oon>">  Entfernung  von  dem  Endelnble  In  Ganzen  nur  Toomm, 
dcvch  verlängert  man  daselbst  die  Srhntzschienc  prwöhnlich  noch  um  weitere  'iSOm"'  und  {ncht  ihr 
MD  äussorsteu  Ende  einen  Abstand  von  lUU»"»,  um  otwa  onger  aufgekeilte  oder  stürker  abgenutzte 
BIder  aoch  ia  die  Spurkransriiuw  eioiitlalteii  und  heftige  SlOiie  gegen  die  Sehntiaehioie  tu  vsr- 
neideB.  Veigl.  Oosebler  I,  p.  42S. 
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NiveanlllM'ij;;aiij;('  iiul  L'iii/A'liicn  tiefer  Heißenden  (juerschwelleii  hetfsti^:!  wiirdin.  Bei 
liieticr  iSciiieue  hat  zwar  dii;  Kiuno  nicht  den  Naclitheil ,  dass  sich  die  HiilV  t'i>t- 
klciiuiieii  köiiueu,  aber  sie  bedingt  die  Uuterbrechung  des  laut'euden 
Gleisea  bei  jedem  Niveaattburgauge,  vermehrt  die  Zahl  der  Sdiieiieii- 
sttteke  and  StOsse  nnd  iXast  sieh  mit  den  Schienen  des  laafenden 
Gleises  weder  dnreh  Verlasehang,  noch  aaf  eine  andere  braihrie 
Art  verbinden,  was  ein  grosser  Uebelstand  ist.  Ansserdem  eignen 
sieh  diese  Sdnenen  auch  nicht  zur  Aa8\N « itnuu^  am  Ende  der  Kimie  und  zur  Hrweits- 
mog  der  Huhn  in  den  ( ■urvcn  :  man  hat  deshalb  dieselben  längst  wieder  aufp'geben. 

In  neuerer  Zeit  wird  häniig  der  Oberbau  auf  Niveau  -  l'el»ergängen  durch 
doppelte  hreilliasiLce  Sctiieneii  gebildet,  die  auf  Langschwellen  ruhen  nnd  nnttclst  der 
gewithnlicheii  Ilakennägel  l»et"estigt  werden.  Dabei  ist  eine  Verlasehung  in  gewölin- 
licher  Weise  uiit  dem  laufenden  »Sekieueugleis  niüglich  und  sind  uuter  den  Lang- 
sehwellen  in  Entfernungen  von  ca.  t*,bO  Qaersehwellen  angebracht,  welche  dnreh 
Einkämmen  nnd  Verbolzangen  mit  ersteren  verbanden  sind;  der  Boden  der  Spsr- 
kranzrinne  mnss  dann  ebenfalls  mit  einem  Hokfhtter  versehen  sein.  Obwohl  bei 
dieser  Constrnction  die  Schienenstttble  gespart  werden,  so  ist  die  Unterhaltung  da 
NiTeantliiergangs  auf  Langschwellen  doch  kustspieliger  als  auf  Querschwelleu. 

Auf  der  Badiscli»'n  S(:i;itshaiin  hat  man  den  Uberbau  der  Niveauübcr^iSnpe  nach  zwt-i 
verscliicdüuen  (Jonetructioneu  au^efUlirt.  iitii  der  ciovn  Constructiun  sind  zwei  breitba;»i^'t 
Schienen  ie  der  ftlr  die  Spturkranzrinne  bestimmten  Entfernung  von  fiT*"  mit  HakenaSgelB  Mf 
kurzen  eichenen  k.intii^en  LangtschwcUcn,  nur  wenig  breiter  als  die  beiden  Schieuenftlä^e,  be- 
festifjt .  die  auf  tlie  lliilfte  ilucr  Dicke  in  ausgchaucnen  Lagern  von  (•()<•  X  f»<iO"'"' f,'ro*s."n 
und  a.'>u"""  dicken  äandbtüinwürl'eln  liegen,  welche  in  einem  guten  i^chotterbett  auf  l'ack- 
lager  ruhen.   Bei  der  andeten  in  nettester  Zelt,  namentlich  bd  sehr  flreqnenten  Straneo- 

übergängcn  ansgeildhrten  (  un-^tructlon  ist  da^ 
laufende  (ileis  a  nach  nebeuhteheuder  Fi^ar  14 
auf  die  Breite  des  gepflasterten  WegUbergaags 
anf  emer  dchenen  kantigen  Langschwdle  voa 
:)0(i"""  Hreito  und  L')0"""  Dicke  mit  Hakennigeb 
bcfe.sfi<;t.  Unter  den  LangHchwellen  liegen  in  Ent- 
fernungen von  1"',  10  oicbeue  (Qaersehwellen,  mit 
denen  jene  durch  Anfkftmmen  nnd  Nagelung  f^t 
verbunden  sind.   Die  Lang-  und  Querschwellen 
ruhen  in  einem  piten    Schotterbett  und  unter 
diesem  befindet  sich  noch  Packlager  oder  Holl- 
pflaster.   Neben  d«r  Schiene  a  mhen  fenwr  aaf 
der  Langschwelle  innerhalb  des  Gleises  dieSchuta- 
schione  b  in  der  liebten  Entfernunp^  von  G7'"'"  und  ausserhalb,  auf  dem  Kopfe  stehend,  die 
Schiene  c :  beide  Schienen  sind  durch  am  äteg  durchgehende  Schraubenbotzen  solid  mit  der 
Schiene  a  verbunden  und  wird  der  lichte  Raum  für  die  Spurkransrinne  zwischen  a  und  6  dnreh 
ciHcrne,  die  Rolzen  umgebende  Htllsen  gesichert.  An  die  Schienen  b  und  c  stdsst  ein  gntw 
schichtenmässiges  Pflaster,  welches  sich  sehr  dauerhaft  .Ttisfiiliren  lii>.st.  da  die  Pflastenteiae 
nickt  mit  den  hölzernen  Lang-  und  Querschwellen  in  lierUhrung  kommen  können. 

Die  wstsre  Gonstraetion  bietet  den  grosRCn  Vorths,  dass  die  kurzen,  lose  in  des 
Einkimmungen  der  Wflrfel  ruhenden  Langschwellen  mit  den  Schienen  herausgehoben ,  in 
einem  Augenblick  unterlegt  oder  ersetzt  werden  können,  ohne  dass  der  flbrige  Thdl  ia 
Fabrstrasse  (Pflaster  oder  Chaussee)  verletzt  wird. 

Bei  der  I^yoner  Bahn  bedient  man  sich  Qaersehwellen  von  grosser  Dicke,  die  anf 
jeder  Seite  der  Schienen  und . Schntssehienen  ausgekehlt  oder  ausgeschnitten  sind,  uro  eine 
vollkommen  horizontale  Pflasterumr  auch  Uber  den  Schwellen  ausfilhren  zu  können.  Die^e 
Anordnung  ist  jedoch  durch  den  bedeutenden  Uolzverlust  kostspielig  und  zugleich  umstindlicb.'" 


=  Vriii  'l-     t-  Gr. 


«))  Vmgi.  Oosohler  I,  p.  427. 
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In  letzterer  Zeit  bestrebt  man  sich,  alle  Theilc  der  NiveanUbcrgän^'c  niohr  xn 
vereinfachen.  Man  lof^t  die  Schienen  uml  Sehut/sclileiicn  wie  bei  dem  auf  der  übri- 
gen ßahnstrecke  an^enonnnenon  Systcnii'  auf  Qiierschwi'lU'n.  Mau  vcrmiudeii  die 
Dicke  der  Sanddecke  und  die  Ilühc  der  l'lia.sterstoiiu^  über  den  Qucrschwcllcu  etwas, 
was  bei  den  jet^t  gebräuchlichen  huhen  Schienen  allcnfalln  angeht. 

In  nenfBter  Zeit  IMsst  man  Belbst  vielfilch  bei  UanptetnsBenttbergUngen  die 
Scbafisehiene  ganz  and  bildet  die  SporlcransriDne  dnreh  entsprecbend  sngeliaiiese 
Pflastenteine  (Kantensteine).   Fig>  1&  seigt  einen  derar-  pjg.  15. 

tijren  Oltcrban  der  Niveanttbergänge  von  der  Altona-Kieler 
Bahn,  wobei  die  Schienen  anf  die  Mreite  des  ICbcrpings 
auf  LangHchwellen  unttelsit  Hakenu!if;el  befestigt  und  die 
SeitenflUehen  der  Schwellen  oberhall»  auf  die  Breite  des  • 
Fusses  xugCBchUri't  Kind.  Unter  den  Lang.sch wellen  sind 
aar  ^bening  der  Spnr  and  xnr  Gewinnung  einer  gräeeeran 
Bettongefliebe  noeh  Qaersehwellen  angebraoht.  Die  Spar-  =  '/15  d.  mit.  Gr. 
kranarinne  wird  sehr  ein&eh  dnreh  ebe  Reihe  sehrüg  angesetster  Pflastersteine  von 
gleicher  Dicke  gebildet.  Hei  den  |sr,"""  hohen  Hartwich  -  äehienen  der  Stuttgarter 
Pferdebahn  wurde  die  Hinne  für  den  Spurkranz  durch  Einlage  von  h«>chge8tellten 
BaekKteineu  an  den  Sehienenhals  gebildet  und  daK  anstossende  Pdaster  in  der  Höhe 
des  bchienenkopfs  ausgeführt  is.  Organ  is7(i,  p.  2Hf;  . 

Für  grossere  Feldwege  und  kleinere  (.'omniunalHtra^tien  hat  man  die  Niveau- 
ttbergängo  in  der  Wtkß  hergestellt,  doss  man  dieselben  auf  die  Breite  der  Quer- 
sehwellenlftnge  mit  Bohlen  abdeckte,  nnd  ohne  jegliche  Flaoh-  oder  Schntssdiiene 
anlegte.  Die  Bohlen  liegen  2",5<»  breit  nnd  sind  SO""  stark,  nnd  das  Pllaster  des 
Uebergangs  stösst  direot  dagegen.  Die  Schwellen  ttittert  man  mit  Brettern  soviel 
auf,  bis  die  Bohlung  um  l'  j"""  unter  den  Schienen  liegt.  Diejenigen  beiden  Bohlen, 
welche  im  Gestänge  den  Schienen  am  nächsten  liegen,  kehlt  man  fiir  das  Profil  des 
Kjidflantsches  au».  Der  übrige  riieil  des  Wegüitergangs  wird  mit  Koplsteinca  oder 
Feldsteinen  soweit  gepflastert,  als  die  Bahn  breit  ist.  ^ 

Untergeordnete  Feldwege  erhalten  zu  beiden  Seiten  der  Schienen  nur  Streich- 
bohlen nnd  swisehen  diesen  eine  AnsfUllnng  von  Kleinsehlag. 

Die  Länge  des  Oberbanes  nnd  die  damit  snsammenbftngende  Breite  des  Stein- 
pflasters oder  d^  sonstigen  Befestigung  hängt  von  der  Breite  nnd  Bedeutung  des 
Weges,  sowie  von  dem  Winkel  ab,  unter  welchem  der  Weg  die  Eisenbahn  durch- 
kreuzt. Die  aus  let/.terem  Umstände  sich  ergebende  Yergrösscrang  der  Breite  ergiebt 
sipb  durch  Kechnung  von  selbst. 

Die  hierher  noch  gehörenden  Bcstimnumgen  der  technischcu  Vereinbarungen 
des  D.  £.  V.  lauten : 

f  41.  Bei  Wege-trebefgliiseii  in  Oleisen  von  normaler  Bpvurwette  soll  der 
Banm  für  den  Spnxkxans  67""  breit  und  wenigstens  88""  tief  sein. 

Bei  Ueberglngen  Aber  Gleise  mit  einer  vergrösserten  Spurweite  ist  der  Baum 
für  den  Spurkranz  um  ein  gleiches  Maass  über  e?*""  zu  erweitem. 

42.  Die  Rinne  ist  so  zu  construiren,  dass  dio  übergehenden  Zugthiere  sich 
nicht  mit  oinem  Thoilo  ihrer  Hufe  darin  festklommon  können. 

9  37.  Sohutzschionen  (Streichschienen)  sind  bei  Wege-Uebergängen  gestattet, 
aber  niobt  nothwendig. 

SicherheitaBohwellen  und  SioherheitsBCdiienen,  wenn  solche  als  erforderlich 
eraohtet  werden,  müssen  ansaerhslb  des  Normalproflls  liegen. 
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§6.  Pflaftternns,  Chanssirong  oder  Yerkiesnng  der  Weg  - Kebergänge. - 

Je  nach  der  Bedeutung  des  Wefrübergangs  wird  derselbe  auf  die  Breite  der  Fahr- 
strasse gepflastert  oder  chunssirt.  oder  auch  nur  etwas  bekiest.  Bei  iMnigermaassen 
frequenten  Strassen  ist  die  Pflasterung  jeder  anderen  Art  von  Befestigung  vorea- 
zieben. 

Ansgenommen  hiervon  sind  die  Vlektriflen ,  bei  denen  gewOhnli^  gar  keine 
Betetignng  des  Oberbaim  erforderiieh  iit,  womi  dietetben  nieht  nigleieh  aiidi  sbb 
Ueberfidiien  dienen,  in  weleh  letstafom  Falie  der  Oberban  ond  die  Befeetignng  der 
Fahlbahn  dem  Fuhrwerk  entspreehend  breit  zn  prqjeeliren  iit. 

In  dem  Kaume  zwischen  den  Schntzscbienen,  sowie  zwischen  den  Gleisen  und 
auf  einem  StUcke  ausserhalb  der  Gleise  ist  die  Pflastemng  in  der  Höhe  des  Schienen- 
kopfes, ohne  Wölbung  und  auch  nicht  nnüdenfönnig aoBzofUliren.  Die  technischea 
Vereinbarun^'en  des  D.  E.  V.  bestimmen: 

40.  Die  Ausfülltmg  des  Baxunes  swiaohen  den  Sohienen  muas  ohne  er- 
hebliche Wölbung  ausgeführt  werden. 

Ausserlialt)  der  Gleise  giebt  man  dem  Pflaster  zweckmässig  ein  Seiteuge- 
fUUe  von  '/aa  bis  »/^o- 

Die  reehtwinUige  Breite  der  Fahrbahn  kann  in  der  Kegel  0",5  bis  eehnA- 
ler  grameht  werden,  als  die  ftatgeaetete  Breite  der  Bampen.  Die  LXnge  der  Fflail»- 
mng  in  dar  Biehtnng  der  Rampen  ist  dnrdnsBngig  Ins  mm  Anaddoea  der  Banpen 
an  den  Bahnkörper  ansnoebnum,  dabei  jedoch  zu  berücksichtigen,  dasa  bei  schief- 
winkeligen Uebergängen  das  Pflaster  rechtwinkelig  anr  Lttngenriehtang  der  Baopca 
endigen  mnss.  (Siehe  Fig.  7  auf  Tafel  XXVI  ! 

Bei  Anwendung  von  Spurbohlcn  ist  der  Kaum  zwischen  denselben  je  uaeh  der 
Bedeutung  des  Weges  mit  Steinschlag  oder  Kies  zu  befestigen. 

Die  zu  Ptlatiterungen  zu  verwendenden  Steine  sollen  möglichst  fest  sein,  müssen  sieb 
in  Wflrfelfonn  mit  geraden  Kopf-  und  Seiteafliehen  sahauen  lassen  and  dttrfen  keine  schief- 
rige  Textur  haben.  Vorzug« weiäc  eignen  sieh  dasn  der  Qabbro,  der  feiakOniiget  weMgcr 
Feldupath  enthaltonde  (Jranit .  der  Basalt  idoch  wird  letzterer  an  der  Oberfläche  leicht  zn 
glatt,  weshalb  keine  zu  dicken  Steine  zu  wählen  sind) ,  der  Grünstein ,  die  härtcri-n  Kalk- 
steine (Uebergangä-Alpen-  und  Jurakalke}  und  von  Sandsteinen  nur  die  festeren  Gattuogeo 
mit  kieeeligem  oaer  eisenhaltigem  Bindemittel. 

Eine  etwas  keilförmigp  Bparbeitiinp  dfr  Steine  und  rine  gewolbartige  Ziisammensotzunp 
derselben  auf  dem  ürundbau  ist  sehr  zu  empfehlen^,  damit  sich  die  Steine  bei  dem  Nsch- 
rammen  des  Pflasters  fest  aneinander  setzen  und  verspannen. 

Damit  die  Zugthiere  nicht  so  leicht  ausgleiten  und  die  Abnaliniig  des  Pflasters  mebr 
gjpichraässig  vor  sich  pibt,  darf  man  die  Oberfiächf  der  Pflastersteine  nicht  über  inO  bis 
IboD"""  nehmen,  und  muss  die  einzelnen  Steine  uiöglichrtt  gleich  gross  maehen.  Ist  dieses 
sn  kostspielig,  so  müssen  die  Steine  so  verlesen  werden,  dass  immer  gleich  breite  in  eine 
and  dieselbe  Beihe  kommen.  Bei  weidieren  Bteinen  (Suidstein,  Kalkstein)  nimmt  bmd  ge- 
wöhnlich eine  grössere  Breite  bis  zu  200'"'"  an.  Eine  gut«  Form  giebt  anch  die  Brritevea 
80  bis  llü'»'»,  die  Länge  von  120  bis  200'""'  und  die  Höhe  von  lön""". 

In  Gegenden,  wo  man  keine  Bruchsteine  findet,  werden  auch  unregelmitösige  Schlag- 
steine an  emem  sog.  HosaikpflasteTf  sowie  grossere  FlassgerOlle  oder  Kiesel  aar  Pflasteroog 
verwendet.  Diese  Steine  haben  meist  eine  sehr  nnre|relmä.«Rip:e  fJestalt,  deswegen  sollte  man 
sie  nicht  unzubereitet  verwenden  :  man  siieht  vor  Allem  die  eine  der  Flächen  als  Kopf  eben 
zu  hauen  und  richtet  dann  die  übrigen  Seiten  so  gut  zu,  als  es  die  Gestalt  und  Sprödigkeit 
der  Stebie  whiabt. 

Bei  gänzlichem  Manj^el  an  Steinen  wendet  man  ,  wie  in  Holland ,  Ostfriejsland  und 
(Hdenbiirf?,  die  bärtesten  Klinker,  auf  die  hohe  Kaute  };estellt,  zum  Pflaster  an,  welches  in 
eine  starke  Sandbettung  gesetzt  zwar  dem  schwersten  Frachtfuhrwerke  widersteht,  aber  selu^ 
kostspielig  ist. 
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Mm  Pflaster  mmu  anf  efaiem  Ustargnmd«  KegM ,  w«l«h«r  das  Waaiar  dnnMM 

und  nicht  durch  Nftsse  erweulit  wird,  z.  H.  auf  Steinabfiillen ,  Kies,  S.md.  Besteht  der 
Untergrund  ans  Thon-  oder  Daiumerde,  so  sollte  das  IHaster  auf  eine  :UM)'"'"  hohe  Sand- 
oder feine  Kieslage  genetzt  werden ;  besteht  derselbe  aus  Steinen,  so  ist  äo  viel  Sand  nüthig, 
als  aar  Einsenknng  dM  Pflasters  bei  dem  Nacbrammeii  erfordert  wird,  wozu  eine  Sehicht 
von  00  bis  120'""  gpndjrt.  "  .ledor  Sfi-iii  ist  fest  zu  nnt('rsto])fcii  .  in  den  Sto^^ifiiiron  fre- 
bdrig  mit  Sand  zu  speiaeQ  und  an  die  bereits  gesetaten  äteiue  so  dicht  wie  mtiglich  anzu- 
traibeo.  Daa  Pflaalar  iat  hinreioliead  IbarhOlit  la  seteea  and  bei  sorgfältigem  Einspttlen 
Ton  Sand  Ua  snr  TtUigan  Festifkeit  aaeh  der  fidnbloiie  m  raanDea. 

Bei  den  Nivean-Uebergiagen,  auf  welcben  der  Oberbau  auf  OnerBcbwetlen  mit 
StUhlchen  hergestdit  ist,  kann  man  Pflastersteine  von  150  bis  l^O"""  Höhe  mit  einer 
Sandschiebt  von  50  bis  SO"""  Dicke  über  den  Schwellen  verwenden,  Ijci  den  Ueber- 
grängen  Jedoch,  auf  welchen  die  K^o"  '  hohen  Schienen  ohne  Stühlchen  direct  auf  den 
Qnersf hwellen  liegen,  mnss  die  Höhe  der  PHasfei-steine  auf  100  bis  120""  und  die 
Dicke  der  Sandscbicht  auf  2U  bis  30"""  vermindert  werden. 

Bei  Arequenten  NiTean-Uebergängen  in  Städten  werden  zuweilen  zum  besseren 
Ansoblnss  an  die  Aspbali*  oder  Flatten-Trottoiis  der  aastossenden  Strassen  sn  beiden 
Seiten  der  geptaslertan  Fahibabn  Fnsswege  von  Steinplatten  bergestdlt,  so 
dass  sie  mit  alleiniger  Unterbreebnng  der  unvermeidlichen  Spnrkranx- Rinnen  eine  den 
gewObnlicben  Platten  - Trottoirs  ganz  gleiche  Fläche  darbieten,  welche,  in  der  HJibe 
der  Schienen -Oberkante  liegend,  auch  überall  mit  dem  nöthi<;en  Clefälle  angeordnet 
und  durch  Parallel-GosBen  entwässert,  dann  auch  einen  eliem  n  und  jederzeit  trocke- 
nen Weg  gewähren.  Zu  dem  Ende  werden  11  o  bis  125'"'"  dicke  Platten  von  hartem 
Saudstein  oder  Granit  etc.  in  möglichst  grossen  Sttteken,  regelmässig  auf  die  Breite 
des  Fasswegs  snsammengefklgt  und  dicht  sebliessend  swiseben  die  Gleise  in  dem 
Material  der  Babnbettnnj^  yeriegt«  und  wie  bei  den  Babnsebwellen  mit  der  Stopf- 
hacke unterstopft.  Wesentlicb  ist  dabei,  dnR.s  die  Platten  weder  unmittelbar  auf  den 
.Sehwellen  anfliegen ,  noch  auch  die  Schienen  irgendwo  berühren ,  damit  keine  Er- 
schütterungen auf  dieselben  übertragen  werden,  welche  die  j,'enaue  und  ebene  Lage 
derselben  sehr  bald  beeinträchtigen ;  ferner,  dass  die  an  die  Ilinterseiten  der  Scbienen- 
köpfe  stossenden  Plattenkantcn  in  unmittelbarer  Niilie  der  Schienen  etwa  10"""  tiefer 
als  deren  Kopffläcbe  liegen,  damit,  wenn  beim  Uebergchen  der  Räder  der  Oberbau 
sieb  drttekt,  die  Laufflächen  der  Räder  die  Platten  nicht  bertthren.  Bei  Reparaturen 
an  dea  Gleisen  werden  die  Platten  einfaeh  anfgenomnien  und  itOnnen  dieselben  nach 
Beendigung  der  Reparatur  sehr  leicht  nnd  lasch  wieder  in  ihre  frühere  Lage  ge- 
bracht werden,  so  dass  die  Conimunication  auf  dem  Fusswege  nur  eine  möglichst 
knr/.e  Zeit  nnferbrocben  wird.  Die  Details  dieser  zweekmässi^'cn  Constrnction  sind 
in  Buresch  s  »Beitrag  zur  Construction  der  Wege-üeberfUhruDgeu"  im  Organ  lb65, 
p.  IfiU,  nebst  Abbildungen  enthalten. 

Die  Befestigung  der  Rampen,  welche  sieb  an  das  Pflaster  des  NiveanUlier- 
ganges  aaansdiliesBMi  hat,  wird  gewöhnlich  nach  Maassgabe  der  früheren  Befestiguug 
des  alten  Weges  ansgefllhrt  nnd  dabei  als  Grundsala  festgehalten,  dass  die  Befesti> 
gang  der  Rampe  nicht  sehleehter  sein  darf,  als  die  des  alten  Weges. 

Da  jedoch  die  Rampen  wegen  der  frisehen  Anschüttung ,  der  Ansteigung  nnd 
der  meistens  fj^eringeren  Breite  leicht  in  eine  mangelhafte  Bes(  liaflTenheit  {xerathen,  so 
ist  erforderlichen  Falles  auch  bei  deiyenigen  Rampen,  als  Fortsetzung  solcher  Wege, 


"j  V'ergl.  Uecker,  M.,  der  Strassen-  und  £iaenbahnbau.  p.  5». 
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welche  ttberhsnpt  nicht  kttnstlloh  befestigt  waren,  eine  150  bis  200""  etarke  Befeali- 
gang  durch  Ries  ete.  anzuwenden. 

Bei  Cliaiisseen  und  besteinten  Commnnalwegen  ist  die  Befestigung  der  Rani- 
in  der  Ke^al  der  früheren  Befestigung  gleich,  als  Pflasterung,  Steinschlag  oder 

Kiesbuhu  :in%unebmen. 

In  England  geschiehl  die  Jiefestigiing  der  Niveaiidbergäng«'  nicht  selten  vfiniittclst 
klein  gcüciilagouer  Steine ,  welche  mit  einer  Mihchung  vua  Steiukuhlcntheer  und  I'ecli  um- 
geben sind.  Die  dadareh  hergestellten  Strassen  sind  denmaefa  tbeils  mscsdsmssirt .  thflils 
SSphaltirt;  es  fährt  sicli  darauf  elastisch  und  angenehm.  ^ 

Die  Steinschia^'hahm  11  >ind  mit  15nrdsteiuen  einzufassen,  die  unteren  Stein^chlagiagen 
können  aua  weicherem  Material  bestehen  und  erhalten  ein  gröberes  Korn  bis  TU"""  Seite 
des  Wftrfels).  Der  Steinechlag  snr  Decklage  ans  dem  festesten  und  glticdhmisrigsten  Material 
erhält  im  Koni  eine  Stärke  von  :<0  bis  SO»"  f^\tc  in  Würfelform  Die  Mächtigkeit  des 
Unterbaues  wird  nach  der  üesehaffenheit  des  Materials,  der  Stärke  des  Steinbahnkörpers  etc. 
bestimmt,  und  in  gieiciiuiao!,iger  Dicke  Uber  die  ganze  Faüirbaliu  ausgebreitet  und  fe^tge- 
wslst,  sodass  er  nur  bis  75""  unter  die  Obericsnte  der  Bordstehie  hinaulVeieht.  Ist  Mm 
Deckmaterial  nicht  erheblich  tbeurer  als  Gestein  «um  Unterbau .  so  erhält  die  Decklage  in 
der  Mitte  mindestens  Kio'""  Stärke,  an  den  Kantensteinen  mindestens  eine  volle  Schicht 
also  30  bis  10°""  stark;.  Die  Decklage  ist  ebenfalls  so  lange  festzuwalzen,  bis  die  Kider 
belasteter  Fuhrwerke  kebie  Bindrfleke  mehr  hiatmrfaMien. 

§7.  YerschlussTorrichtuugen  der  NlTean-üeliergänge.  —  (Allgemeines, 
Eiiitheilnng.)  —  Die  VerBchlnssTorriehtnngen  oder  Barriören  werden  sehr  verschieden 
ansgefnhrt ;  dieselben  mUasen  vor  Allem  so  coostmirt  sein,  dass  sie  sieh  so  Itidit  ab 
mOglieh  bewegen  lassen,  dass  sie  dauerhaft  sind  und  den  Tersehiedenen  Kiiften, 
welche  eine  BeschSdigung  bcrvor/nitringen  traehten,  gehörigen  Widerstand  entgegen- 
setzen, sowie  dass  sie  in  der  Unterhaltnng  möglichst  ökonomisch  sind. 

Die  Breite  der  Barrieren  steht  im  Allgemeinen  mit  der  Breite  der  Strassen  im 
Vcrhilltnis.s.  Es  kommt  jedoch  häufig  vor,  dass  sehr  frequentc  Commnnal-  und  Urts- 
strasscn  breitere  Barrieren  vcriangeu,  als  solche  ätaatHStrassen,  auf  welcbeu  der  Ver- 
kehr weniger  lebhaft  ist. 

Bei  den  Französischen  Bahnen  haben  j[nach  Goschler  I,  p.  216)  die  Oeff- 
nnngeu,  welche  den  verschiedenen  BarriörMi  entsprechen,  folgende  Weite: 
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Avf  den  SehwdMrbalmen  sind  die  Oeiboneeii  der  NiveauttbenSliige  immer 
gleieh  der  Eatfeninng  xwiBchen  Brilstaiigsroaaeni  von  KnngtliaateD)  die  sieh  anf  dieier 
Struae  Torflnden. 
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1  Die  Dimensionen  goBtattem  du  Vor- 
bcifaiiren  von  2  brelton  W«^  mit 

(  2  Pferden. 

)  Dm  Avswetehen  v.  i  breiten  Wagen 

i  mit  \  gewölmliclien  W  mit  i  PlVnlfii 
)Au8weicUen  von  2  gewüliulicljeu 
}  Wagen  mit  2  Pfeiden. 
)  Für  I  Wui^en  mit  2  Pferden  and 
I  1  Fussgängur. 

FHr  1  Wagen  mit  1  Pferd  u.  1  Fuseg. 

Kür  WagiMi  ini<  i  Pfenlr-n  u.  1  Fusag. 

FiirWM^M-ii  mit  I  l'tcrd  ii  1  FoBSg. 

I  Wimcnuiit  1  l'teril Oll.  I  ilaiuikarren. 
j  FUr  Traglasten  nnd  Fiuagifaiger. 


Bei  den  scbrUgen  VVcgUbergängen  ist  es  zn  empfehlen,  die  Harri^Tc  wo  m?5g- 
licli  rechtwinkelig  zur  Achse  des  Weges  an/.nbringen,  wodurch  die  Barriere  kür/cr 
wird  ;  da  jcd(»ch  oft  hier/.n  der  Kaum  felilt,  .so  ist  man  genöthigt,  die  Harrii  ren  parallel 
zur  Haha  anzubringen.  lu  solchem  Fülle  mUsseu  sie  manchmal  Bchr  bctriichtliche 
Weiten  erhalten,  weil  die  Breite  des  Wegee  an  dieier  Stelle  gewöbnlich  iiieht  eln- 
geschrttnkt  werden  darf.  In  der  Regel  sollen  dieBarridrai  den  Weg  in  einer  Weite 
seUiessen  nnd  nur  bei  Mfar  breiten  Wegttbeigängen  (Triften  ete.)  kann  eine  Ananabme 
gemacht  und  in  der  Mitte  ein  fester  Bohepfahl  oder  eine  zweiflügelige  Dreh-  oder 
Thorbarnt^re  angewendet  werden.  Der  geringste,  noch  saltorige  Abstand  der  Barriöre 
von  der  Bahnachse  wird  durch 

§  169  der  technischen  Vereinbarungen  de»  D.  E.  V.  bestimmt,  welcher  lautet: 
Ausserhalb  der  Bahnhöfe  soll,  von  der  Mittellinie  jedes  GleiseB  aus  gerechnet, 
das  Planum  der  Bahn  auf  1"',700  Breite  von  allen  losen  Gegenständen  freigehalten 
werden,  deren  Oberfläche  bis  zu  300"""  über  den  Schienen  erhöht  ist.    Alle  höhe- 
ren Oegenst&nde  müssen  2"*  entfernt  gehalten  und  fest  gelagert  werden. 

Man  nimmt  gewöhnlich  diese  Entfcrnuug  von  der  äusseren  Schiene  bis  zu  dem 
niehaten  Fnnkt  der  Barriere  anf  l'",50  an.  Bei  deigenigen  Drdibarri&rcu  Jedoch, 
welche  sieh  nach  dinr  Bahn  hin  Offhen,  mttssen  die  Barrieren  so  weit  von  der  Bahn 
abgerückt  werden,  dass  bei  geöffneten  Flttgeln  awischen  diesen  und  der  Süsseren 
Schiene  niindestcns  ein  freier  l^auro  von  bleibt. 

hie  anderen  anf  die  Barrieren  im  Allgemeinen  Besag  habenden  Bestimmungen 
der  techniHchen  Vereinbarungen  des  I).  K.  \.  hinten : 

<5  44.  Die  Niveau-Uobergängc  sind  mit  leicht  sichtbaren  Barrieren  in  an- 
gemessener  Entfernung  von  dem  nächsten  Bahngleise  su  versehen. 
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-  vor  WwmtfiDgßg  kflonea  dl»  ViiMMa-Vobergtaie  mtt  DreUnrenMii  und 
dtvM  te  mladeatens  gleialiar  W«lu  rinliwmden  VanohlÜMMi  varaaliMi  ««fdMfc. 

f  17S.  Die  Vebevgiacd  Ton  COiaiiMeeiL  und  sUuft  befa]iY«B«ii  OommiBal- 
wtt«ii  •ollen  beim  FaMdren  der  Züge  im  I>unkeln  belauohtet  eein,  woma  die  Hand- 
latwlM  des  Wftohters  als  genügend  erMlitet  wird. 

Die  jet/t  ^cbräucliliciieii  Veraehliusvorrichtaiigen  bei  NiveauUbergängeii 
lasseu  sieb  iolj^C'iidcrniaassen  ointlu-ilen : 

A)   in  Sc  h  i  e  I)  e  -  B  a  I  i  i  i- 10  II ,  hei  welchen  die  AbspL'i  rstauj^e  zuui  Verschieben 
in  der  Lüu{;eurichtung  eingerichtet  ist  [Tafel  XXIIl,  Fig.  l,  2  und  4 — 7,; 

B    in  Dreh -Barrieren, 

Ij  Eiolegebarriereu,  bei  welchen  die  Absperrstange  an  dem  einen  Ende 
mit  dnem  Geleoke  befestigt,  mit  dem  andcäm  in  einen  Haken  eingehängt 
wird  (Tafel  XXm,  Flg.  3); 

2)  Drebbarriiren  mit  einer  Tertioalen  Drehnehse, 

a.  Sperrbanm-Drehbarriören, 

«.  e  i  D  t  h  e  i  1  i  g  e  Sperrbaam-Drehbarriire  mit  Gegengewicht) ,  *T«f<Bl 

XXIIl,  Fig.  9  nnd  10  : 
ß.  zweithcilige   Sperrbaum-Drehbarri^re    (Tafel  XXIil, 

Fig.  1 1  und  12  ; 

b.  Thurbarriereu,  dieselben  beMteheu  entweder  aus  ilolz  oder  Eisen, 
mit  Qfltlerwevk  ans  Latten,  Stftben  oder  Draht, 

a.  einflügelige  Thore, 

p.  sweifUgelige  Thore  (Tafel  XXIV,  Fig.  15  and  16); 

3)  DrehbarriÖre  mit  einer  horizontalen  Drehachse  (Scblag- 
banm-Barritee),  (Tafel  XXVI,  Fig.  9  nnd  10); 

C)  in  gewöhnliche  Eettenbarri^ren .  /.uni  Aus-  and  Euhlingen  am 
einen  Ende,  am  anderen  £nde  fest  (Tafel  XXIIl,  Fig.  8); 

D)  inRollbarriären.  hölzerne  oder  eiserne  Gittarthore  anm  Schieben  anf 
Laufrollen  (Tafel  XXIV,  Fig.  17—20); 

£)  in  Drah tzug- Bar  ri«' reu,  welche  mittelst  eines  Drahtsages-vom  Wächter 
aus  der  Ferne  betlient  werden; 

Ij  Barric^ren  mit  verticaler  Drehachse.  Die  Barriere  besteht 
entweder  aus  einem  einfachen  Sperrbaum  mit  Drehständer  und  Bug. 
oder  aus  einem  vollständigen  Thor,  und  kann  aus  Holz  oder  Eisen 
gefertigt  sein  (System  Tronchon  Taf.  XXVIIl,  Fig.  5,6  u.7,  System 
Seheffler): 

2)  Barrieren  mit  horisontaler  Drehachse  (Schlagbanm), 

a.  solche,  bei  welchen  der  Schlagbanm  am  hinteren,  kttneren  Arm  das 
Uebergewieht  hat  (System  Ali schTsfel XXIV,  Fig.  1—5,  System 
Büssing  Tafel  XX\U  Fig  1-^), 

b.  solche,  bei  welchen  der  Schlagbanm  am  vorderen  Arm  das  IJeber- 
gewicbt  hat  (System  Keder  Taf.  XXIV,  Fig.  (>.  System  Barth), 

0.  solche,  bei  welchen  das  GegeBgewirbt  eine  besondere  Drehachse 
erhalten  hat  nnd  ohne  feste  Verbindung  auf  da.s  kürzere  Hebelcnde 
de»  Si'blagbaunjes  aufgelegt  ist  Sy g  te u»  K i  r cb  weger  s.  Taf.  XXIV, 
Fig.  »    14.  Sy  8 1 e  m  \V  i  1  k  e  . 
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d.  »olche,  bei  welchen  das  Gegengewicht  so  norniirt  iat,  daRs  der 
Schlagbaiun  sich  bei  jeder  Stellung  im  dlcichgewiclit  betindet  und 
zwei  getrennte  DrabtzUge,  der  eine  zum  Sühliesscu,  der  andere  zum 
Oelben,  benntek  werden  (System  Oberbeek  Ttf.XXVf  Fig.  1—10; 
System  Tronehon  Tafel  XXVm,  Flg.  5—7); 

3)  Ketten-BarrUren, 

a.  einfache  Kettenzag-Barri6re  [ Drahtzag -Barriöre  mit  Ketten- 
verschluss),  (Tafel  XXV,  Fig.  11  und  12  ; 

b.  Kettenthorbarri  t-ren,  bestehend  aus  einer  starken  horizontalen 
Spannkette  mit  eint  r  lieihe  dlluner  Verticalketten .  welche  mittelst 
Windevorrichtung  augespannt  und  in  eine  Strassenrille  versenkt  wer- 
den kSmieD  (System  Basler  TtfelXXV,  Fig.  13-16); 

4)  Sehiebestangen-Drahtsngbarriöre.  Bei  dieser  sinil  wie  bei 
3)  d.  swei  getrennte  DrahtxUge  snm  Oeffioen  nnd  Sobliessen  erforderlieh 
(Taf.XXV,  Fig.  17—19); 

5)  Drahtzugbarrieren  mit  Lilute  werken ,  welche 

a.  einen  besonderen  Draht  zur  Bewegung  des  Läutewerks  erfordern 
•Taf.XXIV,  Fig.  G,  Tafel  XXV.  Fig.  11,  13  und  IG), 

b.  keinen  besonderen  Draht  nüthig  machen,  und  bei  welchen 

a.  eist  während  des  Sebliessens  der  Barrls  gellatet  weiden  kann 
(Taf.  XXIV,  Fig.  1,  2,  9, 12  nnd  21,  W.  XXV,  Fig.  1,  2,  3, 
Taf.XXVI,  Fig.  11), 
ß.  schon  eine  bestimmte  Zeit  vor  dem  Sehliessen  der  Barriere  die  ■ 
Glocke  selbstthätig  mehrere  Male  angeschlagen  wird  (Tafel  XXVI, 
Fig.  12  u.  Taf.  XXVII,  Fig.  2  u.  3,  Taf  XXVIII,  Fig.  2.  3  u.  5); 
F)   in  Barrieren  für  Fussgänger,  die  sich  stets  von  selbst  sehliessen,  und 
welche  neben  den  obigen  Thorbarricren  iB2,  b)  angewandt  werden,  damit 
die  grosseren  Barrieren  som  Absperren  von  Fuhrwerk  und  Vieh  längere 
Zeit  vor  dem  Passiren  des  Znges  gesehlossen  werden  können,  wihrend 
die  Passage  fllr  Fussgänger  noch  durch  diese  Kebenbarriören  gestattet  ist. 
In  Frankreich  sind  dieselben  vielfach  im  Gebrauche.  Auch  in  Deutsehland 
sind  dieselben  auf  den  Oldenburgischen  Staats])ahnen  in  Anwendung  ge-  • 
kommen,  während  man  auf  anderen  Bahnen  dieses  Keiches  vorzieht ,  die 
Barrieren  für  Fussweg-Uebergänge,  welche  neben  den  Strassentlbergängen 
liegen,  als  Schiebe-  oder  Schlagbaum-Barrieren  zu  construiren.  Man  uuter- 
seheidet  in  Frankreieh  in  dieser  Hinsieht  namentUeh: 

a.  Portillons  (Nebenthllren  ans  swei  festen  Lattenflügeln  bestehend, 
die  im  Winkel  von  90°  zu  einander  stehen  nnd  rieh  nm  rine  gem^n- 
schaftliche  Achse  drehen)  (Taf.  XXIV,  Fig.  15  und  16  bei  D); 

b.  Guichets  Sfhiupfpfort»',  welche  sieh  in  einen  kleinen  eingezäunten 
Raum  öffnet  und  diesen  naeh  der  einen  oder  anderen  Seite  ab- 
schliesst  ,  wie  auf  Tafel  XXIV  in  Fig.  17  und  18  hti  FF'  nnd  auf 
Taf.  XXV  iu  Fig.  20  zu  ersehen  ist; 

e.  Tonrniqnets  (das  bekannte  Drehkreuz,  oder  der  Drehstoek,  Triller 
ete.),  auf  Tafel  XXIV  in  Fig.  7  nnd  8  bei  G  nnd  auf  Tafel  XXV 
in  Fig.  17»  dargestellt. 
Auch  auf  den  dentsohen  Eisenbahnen  hat  man  viel  mit  dem  Verschluss  der 
Weg:Ubergänge  im  Niveau  experiinentirt.  ist  aber  scliliesslicli  auf  die  einfachsten  Ver- 
schlussbarrieren /.urllckgekoninien.   Die  coniplicirteren  Thorbarricren  werden  hier  fast 

HaniltiDch  <L  sp.  EiienlMlin-Techiiik  1.  4.  Anlt.  3U 

u  kju,^  _o  Google 


466 


Hbusikgbr  von  Waldboo  ukd  Oeoso  Ostbopp. 


nirgends  auf  freier  Bahn,  sondera  nnr  bei  WegObcrgängcn  in  Städten  und  in  der  Nähe 
belebter  Orte  verwendet,  d.ifrec^en  kennt  man  in  F^ankreieb.  wo  überhaupt  eine  voU- 
Htäiidiirere  Kiii/iiiinuii^  niui  Al)s<'liliiss  dos  Hiilinfennins  nach  den  anlie^'en(b'n  ({fimd 
BtUcken  besteht,  dir  einlachen  Stanp-n-,  Ketten-  und  Drahtzupbarricren  fast  pir  nicht. 

J^S.  Stbiebe-,  Dreh-  und  Ketteiilmrri^reu.  -  Die  anl  Tafel  XXIII  dar- 
gestellten einfaebeu  Barrieren  Bind  auf  den  deutschen  Eiseubahuen  am  meisten  iiu 
Gebrauch.  FOr  kleine  Feldwege  wird  gewöhnüeh  die  Einlegebarrt^re  (Fig.  3)  rer^ 
wendet;  bei  dieser  bestehen  die  beiden  200"» X 200""  starken  Stiele  oder  Pfostei 
aoK  kantigem,  an  den  Ecken  abgefMastem  Eiohenfaolte,  die  Stange  ans  105""  starken 
Fichten-,  Biiken  (xler  I^uchenholze :  die  Stange  ist  mit  zwei  eisernen  Oasen  ood 
einem  Kettens(  liarnier  versehen,  und  mit  aufgeklöbteil)  mit  Holzschrauben  angeloge- 
nen Hiinilern  Ii(>sch1a;:;'en ;  ein  Winkelhaken  dient  tvm  Einlegen  der  Stange.  Dts 
ganze  Eiseugewicht  beträgt  ca  4.r>  Kilogr. 

üif  Scliichfharnen»  (Fi<?.  1  und  2;  und  «Iii-  I  »rcliliariicri'  mit  ( !c^<Mijr«'wichl  Fij:.  !^ 
verwendet  mjiii  meist  für  Wege  von  I  bis  G  Meter  Weile.    JJei  er.ster<»r  sind  drei  Stiele  vou 
200""  X  200""  starken  kantigem  Bieheakohm  erfoiderUeh ,  die  Sehiebestange  besteht  aes 
rundem.  110""  starkem  Birken-  oder  Kiefernholxe;  dieselbe  wird  in  geöffneter  Lage  durch  i 
einen  daclifiirmig  bedeckten,  rinn«  nartigea  kiefernen  Kanten  vor  den  Witternngseiaflllwei 
geschützt  und  zugleich  sicher  geltlhrt. 

Die  Dreh^rriire  mit  Gq;fei^|«wieht  (Flg.  9  nnd  10)  ist  hergestellt  ans  einer  Wesde- 
inid  Ansclilagsäule  von  2<M)""»x  200"""  starkem  Kichenhoke.  die  unterhalb  mit  1 0.''i"'»x  lO.*."* 
starken  eichenen  Krenzarmen  verteilen  sind,  und  ans  (lein  kit  jVrnen.  I.Ui"""  starken  IJarriere- 
bauni  mit  einer  Verstäikung  am  hinteren  Ende;  aui  detu.selbea  wird  ein  Werkstein  von  63u*" 
Lange,  210""  Hdhe  nnd  235""  Breite  mit  rauh  geBpitsten  PIftehen  mittelst  zwei  eingeluaeaai 
dnernen  Klammem  (I  Kilojjr.  schwer)  befesti};t.  Zur  liefest  i^nni};  der  Verstärkung  J« 
Harri^rebanmcs  dienen  vier  Srliiaiil)fiil)(>I/en  mit  llalsrin^'t-n  •Jfin"""  lan;r.  Hi"""  .--fark.  mit 
Kopf,  Mutter  und  lüjcheibe  zusammen  S  Kilugr.  bciiwei.  uud  zum  Verschluss  ein  Haken  mit 
Kette,  Oese  nnd  Vorateeker  im  Gewicht  von  1.5  Kilogr. 

Die  zweithiilifTc  Drelibarrit  i  •    11^11  mid  \  2  i  rAirdert  an  Eichenholz  :  zwei  Wrtide- 

säulcn  21(1"""  X  210"'"  stark,  aclil  Streben  i:.U  'X  I '.0"""  stark,  vier  SchwellfU  löO"" 

X  lüO"""  stark  nnd  zwei  An&ehhigsauieu   i;{(»"""X  l.tO'"'"  stark,  ferner  an  Kiefernholz 
swei  Stiele  185""  X  tS5""  stark,  swei  Holme  l»«""X  130""  stark  nnd  xwei  Strebes  | 
IMOXtSO""  stark.    Der  üeschlair  besteht  ans  Je  zwei  am  hinteren  Ende  der  Wende- 
sHiilen  verschranhten  Oehaniren  nebst  l»ornon   und  Planne,  ferner  ans  zwei  Wiitkclbändern  ; 
mit  vier  Schrauben  zur  Uel'estiguug  vuu  liulmeu  uud  Stielen,  iu  Summa  für  jede  Seite  U  Kilogr. 
Eisen.    Zorn  Versehlnss  dient  ein  Voraehubriegel  mit  swei  Binlegehaken,  Oe«e  nnd  Vorkge- 
sehlcs» ,   zusammen  h  Kiluirr.  schwer,  ausserdem  sind  noch  zwei  Stfltshaken,  zusammen 
!..'>  Kib):^r.  schwer,  fllr  die  Anschlagpfllhle  und  swei  Pfannenateine  von  ea.  0.035  Cnbikn. 
ürüsse  erlorderlich. 

Du  die  hölzernen  Barrieren  zur  besseren  Conservirung  stets  gut  im  Oelfarben- 
Anstrich  erkalten  nnd  dennoeh  nach  Verlauf  von  10  bis  15  Jahren  emenert  werdes 
mOssen,  so  hat  man  in  neuerer  Zeit  auf  mehreren  deutschen  Eisenbahnen,  s.  B.  der 
Badiscben  Staatsbahn,  den  PUthEischen  Eisenbahnen  etc.  angefangen,  anoh  bei  diesen 
Thetlen  des  Eisenbahnbanes  die  mangelhafte  Holzconstrnction  an  Teriassen  nnd  an  des 
solideren  Constmctionen  von  Stein  nnd  Eisen  über/.ugcbun. 

Auf  den  neueren  Badischen  Bahnstrecken  licidolbcrg- WUrzburg^,  Durlacli- 
MUhlacker  etc.  sind  steinerne  Pfusteu  l»ei  den  Barrieren  allgemein  angewandt  nnd 
wird  dabei  der  Verschluss  entweder  dureli  Ketten  .einfiichc  Gliederketten  aus  ••>"• 
starkem  Eisendraht,  wovon  der  laufende  Meter  ca.  2,It  Kilogr.  wiegt,,  wie  Fig.  S 
anf  Tafel  XXlli  zeigt,  oder  durch  Schiebelatten  (Fig.  4—7]  bewirkt.  ) 

Die  einfachen  Schiebelatten  (Fig.  4  und  5)  bei  Barriöien  bis  5  Meter  Weite  ' 
werden  von  sehmiedeisemen  Bügeln,  die  an  der  vorderen  Seite  der  Stelnpfoslen  : 


Digltized  by  Google 


X.  UbbBUCKAMMWEKKB,  ÄBTHfilLUNGBSBICHKM  etC.  467 

» 

iDgespbraabt  sind ,  gchultcn  und  ruhen  zur  leichteren  Hcwcgiiii^  aaf  gasseiBcrnen 
Köllen,  die  Kwiscken  BUgel  und  Stein  ftuf  einem  durcligehenden  Belsen  angebracht 
liod.  Siehe  Fij;.  5. 

Bei  Barrieren  bis  /.u  s  M<'ter  Weite  sind,  wie  Kij^.  G  zeigt,  die  2  Kt"""  hohen 
Qiid  43"^™  starken  Sehiehelaltcii  tlurehl>n»(  lien  und  un  den  Rllf^eln  ober  und  unter- 
Lall)  Leitndlen  angebraeht.  Bei  dem  OetVnt  n  wird  diese  Sebiebelatte  in  Entlcruuu- 
gen  voD  2  bis  3  Meter  uocb  durch  zwei  kleioe  steinerne  »StUtxpfosten  1- i^.  7)  — 
wovon  der  dne  (nJlehste)  mit  zwei  Bolleo,  der  entferntere  mit  einer  Leitrolle  zwischen 
dem  den  Stein  nmfiuaenden  nnd  oben  zneammengezogenen  Bogel  versehen  ist  — . 
nntorstMit. 

Bei  sehr  frcqaenten  Wegllbeigängen  sind  die  Sehiebelattcn  ganz  aus  sehmied- 
•  iä«men  8tät>en  oben  und  onten  aus  leichtem  T-Eisen  mit  dazwischen  genieteten 
Oitterstäben  eonstruirt. 

Aneh  bei  der  Schweizer  Nordostbuhn  wurde  seit  dem  Be-jinn  d«'s  .lahres  18tt5 
sowohl  eine  neue  Bahnstreeke  durehaus  mit  einernen  Schiebe-,  Zn^^-.  Klotz-  und 
Häderliiirrii  ren  \  <  rselien,  als  auch  von  der  Zeit  ali  damit  bcironnen ,  alle  auf  dem 
altcn  n  Netze  dieser  Bahn  bcliudliehen  tuid  in  Abganj;  konniienden  iiölzernen  (iejjen- 
stände  der  Art  durch  eiserne  zu  ersetzen,  wobei  vorzugsweise  darauf  gescheu  wird, 
dsis  ttbenll,  wo  es  irgend  timnlich  ist,  ausgenutzte  ganze  äcbienen  oder  Sehienen- 
itQeke  (so  namentlich  zu  den  Barri^pfosten}  zur  Verwendung  kommen,  um  die  alten 
Schienen,  welche  meist  einen  ftusserst  geringen  Werth  haben,  auszunutzen. 

Die  Verwaltung  dieser  Bahn  Itsst  ebenso  auch  andere  Strecken-Ausritstnugs- 
gegenstSnde,  wie  Abtheilnngsxeichen,  8icherheits<reUinder  auf  Strassen,  Brucken  etc. 
ganz  in  Eisen  herstellen  und  fährt  dabei  in  zwei  Richtungen  gut,  denn  sie  kann  die 
>"n<?t  wenijr  Werth  habenden  alten  Schienen  noch  zu  einem  angemessenen  Preise  ver- 
Mcrthen  nnd  sie  schaflft  sich  mit  denselben  bauliche  l^nrichtungen.  die  fast  irar  keine 
Heparatur  eriordcni.  und  die  auch  im  Falle  des  Entbchrlicbwerdeus  immer  noch  eiucu 
reellen  Werth  haben. 

Ebenso  werden  bei  den  neuen  Linien  der  Sächsischen  Sfaatsbalinen  alle  Bar- 
rieren und  sonstijjen  StreekenausrUstungsgegenstände  in  Eiseuconstructionen  aul  Stein- 
fundamenten  ausgeführt,  und  die  abgängigen  Uolzcoustruotionen  der  alten  Linien 
durch  eiserne  ersetzt.  Die  daselbst  hergestellten  Kettenbarriören  fUr  NiTeau- 
8hergäoge,  die  ein  einziger  Grundbesitzer  benutzt,  bestehen  aus  je  zwei  Säulen  ron 
T-Eisen  (52""  Basis  nnd  Hübe,  6V«"^  Starke,  1  laufender  Meter  »  4,77  Kilogr.), 
"'••hei  der  Steg  nach  der  Mitte  des  l'cberiranges  gerichfet  ist,  um  an  diesen  mittelst 
Hügel  und  Schloss  die  Kette  zu  befestigen.  Zu  <]eni  Fundament  sind  rohe  Qumler,  in 
Hcichc  <lic  Sjiulen  eingelassen  sind,  vcrwenilet.  Die  S c h  i  c  bc  b a  r  r i  e r en  fUr  niittel- 
iiiiussig  belebte,  in  (b  r  Niilic  eines  Wärters  befindliche  Xi\eanlU)er;j:änge  haben  zwei 
Säulen  von  cbenH()l(  licni  T  Eisen  mit  je  cineni  angenieteten  Bllgel  von  Flacbeisen 
uud  tragen  eine  au  diese  Bügel  angenietete  halbkreisförmige  Blcehriune,  in  die  für 
den  Waaserablauf  einige  Lfieher  gebohrt  sind.  In  der  Kinne  liegt  die  bOlzeruc  Zug- 
stange mit  eisernem  Oriffe.  Eine  dritte  T-Eisemdlule,  genau  wie  die  beiden  anderen 
eunstmirt,  dient  zur  Auflage  der  vor  den  Uebergang  gezogenen  Stange  am  freien 
Ende  der  letzteren. 


>^  Dm  Organ  iSCb,  p.  2:il  entltitJl  vou  üiesuu  UHi-rivreii  uiul  vun  den  auduren  ciscrueii 
8treekea>Aiurttstniig«BeK«MitifaHlen  Kenane  ZelcbDungen. 
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Die  HerstellungskoRteii  dieser  Barrieren  sind  unter  den  Preisermittchingeil 
8ub  9  und  lU   Seite  170   angegeben  und  sind  nicht  hoher  als  derartige  hölzerne. 

Offenbar  sind  aber  die  Pfusteu  udcr  ääuleu  dieser  Barrieren  etwas  schwach 
und  Uetan  sn  geringe  seitticbe  Widentandsfthigkeit.  Es  wäre  ohne  Zweifel  die 
Verwendm^  von  alten  Schienenstflckeii  m  dieran  Zweeke  angemesseniir  gewesen  and 
bfttte  keine  grOeaeren  Kosten  erfoidert. 

In  England,  wo  nur  selten  Wegtibergänge  im  Kt?eM  der  Bahn  TOikommen, 
hat  man  in  der  Regel  horizontal  drehbare  Barrieren  m  deren  Verschluss  angewendet. 
.Der  Drehbaum  der  einen  Seite  der  Bahn  ist  mit  dem  Drchbatinj  der  anderen  Seite 
durch  eine  unter  den  Schieiieii  durchreichende  Kette  in  solcher  Weise  verbunden,  dans 
beide  Barrieren  sich  gleiciizcitig  ütinen  und  schliessen  und  der  Wärter  zu  diesem 
Zwecke  die  Bahn  nicht  za  uberschreiten  braucht.  An  den  Drehpfosten  der 
Flflgel  sind  Halteseheiben  nnd  Laternen  angebracht,  welehe  nach  getMItaeter  Barriere 
nach  der  Bahn  bin,  bei  gescliiossener  Banritoe  nach  der  Strasse  an  das  HalteiddMn 
geben.  Die  Wegtlbcrgangsthore  sind  so  dicht  construirt,  dass  das  Vieh  nicht  ducb- 
kriechen  kann.  Bekaontlieb  sind  die  englischen  Bahnen  anf  beiden  Seiten  gans  ein- 
gefriedigt. 

Bei  freqncnten  NiveauUbergängen  in  der  Nähe  bevölkerter  ürte  niUssen  die 
Bairicreu  häutig  auf  die  ganze  Hübe  und  Breite  ihres  Abschlusses  mit  einer  engen 
VerlattODg  oder  Vergitterung  versehen  sein,  damit  auch  Kinder  und  kleineres  Vieh 
▼on  der  abgesperrten  Bahn  abgebalten  werden  ktinnen.  Man  wendet  in  dem  Zwecke 
Thorbarriteen  mit  einem  oder  zwei  Flttgeln  an. 

Die  Thorbarriören  mit  einem  FlUgel  sind  nur  bei  schmalen  Uebergängen  von 
bis  1  Meter  Breite  zu  empfehlen,  obwohl  sie  in  Frankreich  auf  der  MUlhauser  Linie 
der  Ostbahn  sehr  häufig  bis  zu  5  und  <!  Meter  Weite  und  bei  der  Nordbahn  selbst 
bis  zu  8  Meter  Lichtweite  verwendet  werden.  Da  aber  die  Last  des  einen  breiten 
ThorflUgels  eine  sehr  bedeutende  ist,  so  muss  der  Thorpfosten,  an  welchem  der 
Flllgel  drehbar  hängt,  sehr  kräitig  coostruirt  uud  gut  fundameotirt,  sowie  der  Fltlgel 
selbst  mit  sehr  starken  Eisenbesehligen  Tcrsehen  sein ;  dennoch  verbiegen  sieb  die 
Drehsapfen,  nnd  es  verschiebeo  nnd  Tenneben  sich  die  grossen  Barriöre-Kahmen,  in 
Folge  dessen  die  Barrieren  nicht  mehr  leicht  geSfinet  nnd  geschlossen  werden  können. 
Diese  Verschlussvorrichfiingen  sind  fllr  die  Verwaltung  eine  fortwährende  Veran- 
lassung^ ynn  Unannelinilichkeiten,  Beschwerden,  bedeutenden  Unterhaltungskosten  und 
Schadenersatz  in  Folge  von  Unfällen.'', 

Die  zweiflUgligcn  Thorbarricrcn  können  leichter  construirt  und  solider  ansgc- 
Alhrt  werden,  auch  sind  sie  in  der  Uuterhaltuag  weniger  kostspielig;  aber  sie  bieteu 
die  Unbequemlichkeit  f  dass  der  Wirter  beim  Oeflfhen  nnd  Schliessen  sweimal  den 
Weg  (mit  jedem  Tfaorfillgel)  ttberscbreiten  muss  nnd  hieran  die  doppelte  Zeit 
ntfthig  hat. 

Kine  zweck niUasige  zweiflUglige  Thorbarrit^re  ist  die  in  Fig.  15  und  !♦»  auf 
Tafel  \ XIV  dargestellte  von  der  fran/ösisclicn  Ostbahn.  Sie  besteht  aus  den  eichenen 
25(1  X  2r)0"""  starken  Pfosten  AA,  die  l'W:»  hoch  Uber  dem  Teiruin  herausragfu. 
uud  ungelahr  noch  ]"",()  tief  in  den  Boden  eintreten  und  mit  einer  angezapften  (iruud- 
schwelle  und  den  Streben  verseheu  sind;  diese  i'fosteu  reichen  gewühnlicb  bis 
zum  gewachsenen  Boden  nnd  werden  gut  mit  Steinen  nmstampft  oder,  wenn  es 


^  Voigl.  Ooschler,  Cb..  TnAii  pimt.  de  rentretten  et  d«  l'eiploitalk«  des  Cbenim 
de  fer.  Toae  I,  p.  227. 
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uöthig,  mit  massivem  Mauerwerke  umgeben.  Die  TborflUgel  BBh&hcu  au  den  En- 
den oaob  der  Mitte  eine  HShe  von  1",I5  und  nach  den  Pfosten  A  hin  eine  H5he  von 
l",60;  sie  bestehen  ans  einem  Kähmen  von  Biehenhols  (den  Stücken  bj  r^/nnd^) 
nnd  sind  doreh  Verzapfung  und  aufgcgchranbtc  eiserne  Winkel  gut  mit  einander  ver- 
bunden, ausserdem  ist  in  derselben  Weise  noch  die  Diagonalstrebe  (f  einj,'efn^'t.  Das 
Stlirk  /■  'der  Drclipt'nsteii'  bat  eine  Breite  von  •Jimi  Iiis  "irjO"'"'  und  eine  Dicke  von 
110"'"'.  während  die  Übrigen  Stücke  des  Halmicns  IK)  bis  breit  nnd  75'"'°  dick 

sind.  Der  Drebplosten  /  ist  «djerhulb  mit  einem  Htd'""'  starken  altgerundeten  Zapfen 
versehen,  welcher  vuu  einem  ringförmigen,  an  dem  i'fusten  A  befestigten  Zugbandc 
oder  einer  solchen  Sehninbe  nmschlossen  wird;  nnterhalb  ist  in  den  Drchpfusten / 
ein  eiserner,  am  unteren  Ende  sphttriseher  Drehsapfen  eingehissen  nnd  am  Anfspalteo 
duvh  einen  warm  anfgetriebraen  eisernen  Ring  verhindert;  der  Drehzapfen  mht  in 
einer  eisernen  Pfanne,  wcldie  ennsolartig  seitlieh  an  den  Pfosten  A  angesebranbt  ist. 
Um  das  Niedcrsot/cn  der  l'lmrflii^'el  in  der  Mitte  vollkommen  zn  verbilten,  ist  ausser 
der  Strclio  r/  au  jedem  Flügel  noch  «lie  diap)nale  eiserne  Zugstange  >■  anjrebracbt, 
uelcbe.  aus  je  /,\voi  Hälften  bestehend,  mit  rechten  und  linken  Scbranbengängen  ver- 
seben i8t  und  durch  eine  rubmenlormige  Mutter  leicht  angespannt  werden  kann. 

Auf  diese  Bahmen  sind  ausserhalb  tannene  Latten  von  47""  Breite  nnd  22"* 
Dicke  genagelt,  welche  ca.  100""  von  Mitte  zn  Mitte  entfernt  sind.  Znm  VerBchlass 
dieser  Barrieren  dienen  nnterhalb  Ftederriegcl ,  welehe  in  Schliesskloben  eintreten, 
die  in  einen  im  Htrassenpflaster  versenkten  Stein  eingelassen  sind,  und  oberhalb  ein 
langer  eiserner  Voireiber,  welcher,  in  der  Mitte  drehbar,  an  dent  einen  AnscblagestUck  g 
befestigt  ist  und  in  einen  am  anderen  Anschlagestttcke  angebrachten  Haken  sich  ein- 
legen lässt. 

Die  Uersteiluugskostüu  dieser  Barrieren  sind  ziemlidl  bedeutend,  indem 
Barri^  von  6  Meier  Wdte  377  Frcs.  76  Cent.  »  302,21  Mk. 
»        »So        »     331    •     44    *    =s  265,15  * 
»        •    4     »        »    219    •     76    9    »175,81  » 

»         .1    :t,f)()  •         »     195  ()7     n     =  I5fi.51 

kosten,  wenn  solche  auf  dem  gewachsenen  Tiiulen ,  ohne  Mauerwerk,  fiuidntnentirt 
werden  :  ist  letzteres  ertorderlicb,  so  mUsseu  fUr  den  Cab.-Mct.  noch  weitere  11  Frcs. 
s=:8,8(»Mk.  bin/.u^^i'n'(  Imct  werden. 

Die  FlUgelthorburrieren  haben  deu  grossen  Uebelstaud,  dass  die  horizontal 
sehwingmden  hrdfen  Thorfltlgel  bei  der  Bewegung  einen  bedentenden  Raum  erfordeni 
ond  nicht  dier  gewendet  werden  können,  bis  der  ganze  Wegttbergang  von  Passanten 
gerinmt  ist.  Die  Thorflttgel  werden  daher  in  Frankieieh ,  wo  diese  Verschlussvor' 
richtnng  sehr  verbreitet  ist,  sehr  häufig  nach  dem  Bahnterrain  hin  gedlfhet  und  öfters 
nnr  in  Entfernungen  von  1'",50  von  der  äusseren  Schiene  entfernt  aufgestellt,  um 
auch  an  der  Län^'c  der  Pflasterung  oder  Chanssirung  des  Wegübergangs  zu  si)aren. 
Die  in  solcher  Weise  angeordneten  Harrieren  widerstehen  jedoch,  wenn  sie  unvoll- 
kommen geschlossen  sind,  nicht  immer  dem  Andränge  und  den  Stösscn  von  Menschen 
and  Thiwen,  nnd  kdnnen  sich  leicht  gerade  im  Angenblioke  des  vorbeifahrenden 
Znges  Oflhen.  Es  ist  daher  stets  die  Anordnnng»  die  FlUgel  nach  Aussen  Offiien  in 
httsen,  mehr  zn  empfehlen  nnd  nnr  in  den  Fallen,  wo  locale  Verhältnisse  derselben 
ein  Hinderniss  entgegensetzen,  die  ersterc  Einrichtung  zn  gestatten.  Femer  lassen 
sich  Flligelthorbarrieren  bei  sehr  breiten  WegUbergängen .  oder  wo  die  Strasse  die 
Hahnlinie  unter  sehr  spitzem  Winkel  schneidet,  oder  wo  zwei  Parallelwegc  mit  einem 
dritten  Wege  zusammen  Uber  die  Bahn  geführt  werden,  nicht  anwenden,  nnd  muas 
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man  in  diesen  Fällen,  wo  die  ohcn  licscliricbenen  Schiebe-  oder  Seh lagbauniharrieren 
wegen  ungenUgcndeu  Abschlüsse»  nicht  anwendbar  sind,  hölzerne  oder  eiserne  Gitter- 
thore,  nun  Schieben  auf  Sollen  rahend  (§10),  in  Anwendnng  bringen. 

PreisermitteluDgen. 

1.  Für  einen  Z^.lb  weiten  Uobergang,  2  Stttek  Einlegebarri^rai  (Fig.  3,  ThM  XXm, 
Holzt  heile  mit  BeaiMtoDg  ond  Anfstellra,  Beaehtog  imd  Oelfiurbenanstrich)  ii  2011k.  s 

4U  Mk. 

2.  Für  uinen  4"',  75  weiten  üebergang,  2  Stück  Kiulcgebarricren  ä  22  Mk.  =  41  \ül 

3.  Fflr  einen  4", 75  weiten  Uebergaug,  2  Stflelc  Sehiebebarri^n  (Fig.  1,  Tar.XXm,  I 
Holstbeile  mit  Bearbeiten,  Aufstellen  und  Oelfarbcnanstrich   ä  27  Mk.  =  54  Mk. 

i.  Für  einen  V".~^  weiten  Uebergang.  2  StfUk  Drelibarri^ren  mit  (Jt-pengcwirht 
(Fig.  U,  Tafel  XXIII,  Holztheile  mit  Bearbeiten  und  Aufütellen,  Stein  für  das  Contregewicbt, 
Beeehlag  und  Odfarbenanstrieh)  i  51  Hk.      102  Mk. 

.-.  Für  einen  5"',50  wetten  Uebergnng,  2  Sttok  DreUMurriiien  (Fig.  9.  TadXXHI, 
k  53  Mk.  =  lUO  Mk. 

6.  Für  einen  7'",5ü  weiten  Ueburgaog,  2  Stück  zweitheilige  Drehbairieren  (Fig.  11 
und  12,  Tafel  XXm,  Hobtheile  mit  Bearbeiten  und  AufMellen,  Besehlag,  PftumenstetBe  nsd 
Oelfkrhenanatrich}  ä  117  Mk.      234  Mk. 

7.  Für  einen  9", 40  weiten  l'<  bergang.  2  Stück  zwoitheilige  Drebbarri^ren  'wie  leto- 
tere,  jedoch  veratilrkt  durch  ein  bteifholz  und  ciue  eiserne  Zugstange)  a  126  Mk.  = 

,    252  Mk. 

S.  Für  einen  ')'",()  weiten  Uebergaug,  2  Stück  Kettenbarrieien  mit  Stoinpfosten  (Fig.  S 
Tafol  XXIII.  ein  Steinpfosten  je  nneb  der  Oertlichkeit  7,50—12  Mk.,  die  Kette  mit  Be- 
schlag 12  Mk.]  ä  27  —  au  Mk.  =  54  —  72  Mk. 

9.  FOr  einen  4',5  weiten  Uebergang,  2  Stttek  Kettenimrriftren  mit  Pfestm  ane  T-EiM 
(13  Kilogr.  Schmiedeisen  und  4V4  lauf.  Meter  Kette  inol.  0,2  Cjub.-Meter  Fnndameutqoader) 
k  18,50  Mk.  =  M  Mk. 

lu.  Für  einen  5  bis  6  Meter  weiten  Uebergang,  2  StUck  Schicbebarriereu  mit  je  drei 
Pfosten  von  T-Eäsen,  halbkrelafbimiger  Blechrinne  und  runder  hdbemer  Zugstange  (ISKikgr. 
Sehmiedeiaen  incl.  0",3  Gnb.-Het.  Fnndameotqnader)  k  27  Mk.  =  54  Mk. 

Die  Drehbarriören  mit  verticaler  Aehee  haben  den  Naehtheil,  dase  die  heri- 
nontal  K<'hwingenden  Sperrbäumc  nicht  eher  gewendet  werden  kOnnen,  als  bis  der 
ganze  Wcgübergaitir  von  den  Passanten  j;:eränint  ist.  Jeder  während  des  Schliessieitf 
noch  darüber  Eilende  ver/Jjgert  den  ächloss  der  Harridren,  wodurch  leicht  Gefahien 
herbeigeführt  werden  können. 

Hei  den  Schiebcl)anicren  dajjcep'n  ist  die  Manipiiintion  des  SehlieH.«<ens  !»i 
fre<iuenten  Wegen  eine  zu  langsame,  da  der  Wärter  bei  dem  jedesmaligen  UcÖuc" 
und  Schiiesscn  eine  grosse  Wegstrecke  zurückzulegen  und  die  kothige  FahnfartNe 
häufig  in  ttbenchreiten  hat;  bei  groesen  Breiten  der  Uebergänge  mttssen  die  edneb- 
baren  Stttoke  in  vier  Theilen  bewegt  werden,  wodurch  die  Manipulattoneidt  nock 
verlängert  wird.  Die  Stangenschicbebarriören  verlieren  anseerdem  dnrch  das  Schie- 
ben sehr  bald  ihren  hellen  Anstrich  nnd  s(inii(  ihre  Sichtbarkeit,  und  erfordern  bd 
grosser  Breite  eine  eomplieirte  Stützung  in  tler  Mitte;  Balken-Sehiebebarrieren  siod 
aber  für  grössere  Hreiten  12 — 15  Meter'  \ve<ren  ibrcK  bedeutenden  Oewiclits  nicht 
anwcndliar.  Dabei  besehäftij^t  die  ilandiialning  die.ser  l^arrieren  den  Wärter.  heH'ii- 
ders  wenn  er  die  Passage  au!'  seiir  Iretiuenten  Kreu/,un;;cn  nicht  lauge  sperren  uill, 
80  angestrengt,  dass  er  von  der  l'eberwaehuug  des  U'ebergangcs  abgezogen  wird  uml 
das  Durchkriechen  und  L  eberspringen  der  Barrieren  durch  Menschm  nieht  liindem, 
ja  manchmal  nicht  einmal  bemerken  kann. 

Zweckentoprochender  hinsichtlich  der  Manipulation  haben  steh  die  Kettenbnrri^- 
ren  geseigt;  es  lassen  nch  dieselben  sehr  einfach  nnd  wenig  kostspielig  so  einrieb- 
ten,  dass  sich  die  Kette,  ftholich  wie  m  Fig.  11  der  TaferXXV,  beim  OeffiBen  m 
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eine  Rinne  der  9ti»Me  versenkt  ond  mittelst  einer  Windevorriebtnng  sehr  raseli  ge- 
sohlossen  werden  kann,  wenn  nieht  die  Unsiebtbarkeit  der  Kette  ans  der  Feme  in 

vielen  Fällen  ein  bcdeatsanies  Hindennss  wire.  Diese  Unsichtharkcit  wird  noeh  da- 
durch vermehrt,  dass  die  Kette  während  der  Zeit,  in  welcher  der  Uebergang  geöff- 
net ist.  in  der  Strassenrinne  ruht  und  daher  völlig  die  Farbe  der  Strasseuoberfläche 
selbgt  annimmt,  so  das»  sie,  an  trilben  feuchten  Ta^en  -an/  mit  Strasseukoth  bedeckt, 
erst  in  nächsster  Nahe  von  dem  Hiutcrgrunde  der  Strasse  y.u  unterscheiden  ist.  Auch 
bei  Nacht  hissen  sich  au  den  schwaukeDdeu,  im  Winde  schaakeludcn  Ketten  Later- 
nen nnr  nnbequcm  anbringen.  Ueberdles  hängen  bei  sehr  breiten  Wegübergängcn 
die  Ketten  an  sehr  durch,  nm  nieht  entweder  in  der  Mitte  das  Ueberspringen,  oder 
an  den  Seiten  das  Unterkrioehen  sehr  an  begünstigen.  Will  man  endUeh  sieher  sein, 
dass  cKe  Ketten  sich  beim  Loslassen  wirklich  vollständig  aus  dem  Wege  entfernen, 
80  kann  die  Windcvorrichtung  -/um  Aufzug;  der  Ketten  nicht  benutzt  werden  und  es 
macht  »ich  das  Hin-  und  Hcr^'chen  des  WUrters  Uber  die  Gleiße  wieder  erforderlich. 

<i  9.  8chlagbaunibarrieren.  -  Diese  Barrit^rcn,  welche  sich  um  eine  hori- 
'/..•ntale  Achse  drehen,  werden  in  neuerer  Zeit  besonders  an  Niveaukreuzungen  fre- 
queuter  Strassen  mit  frcquenten  Eisenbahnen  sehr  häutig  angewendet,  und  verdienen 
aneh  vor  den  im  vorigen  §  beschriebenen  ein&ohen  Schiebebarriören,  Kettenbarridren 
nnd  Drehbarridren  mit  vertiealer  Orehaohse  den  Vonng. 

,  Es  gewahren  gnt  ansbalandrte ,  leichtbeiregliehe  SehUgbanmbarrldren 
unter  allen  Strassenverschlussvorriehtungen  die  weitaus  bequemste  nnd  sieherete  Mani- 
pulation. Mittelst  ein«r  einfachen  Hebelvorrichtung  lassen  sich  beide  liarriören  eines 
Ueberganges  von  einem  Platze  aus  leicht  und  schnell  schliesRcn,  nbi  rdiess  sipnalisi- 
ren  sie  in  hOchst  entsprechender  Weise,  bei  Tage  weithin  sichtbar,  ihre  La-^e  und  ge- 
statten selir  bequem  und  sicher  die  Anbringung  von  Vorrichtungen,  welche  dies  auch 
in  der  Nacht  bewirken. 

Eine  derartige  Sehhi^iiantnliarriere ,  wie  sie  bei  mehreren  der  frequentesten 
Strassentibergänge  Uber  die  Verbind uugsltahn  hei  Dresden  ausgeführt  wurde  ist  in 
Fig.  9  und  10  auf  Tafel  XXVI  dargestellt.  Der  Sehlagbanm  wird  an  der  Seite,  an 
welcher  der  WSrter  seinen  Stand  hat,  direct  von  diesem  mit  der  Rand  durch  Drücken 
oder  Heben  des  Gegengewichts  an  dem  Handgriff  geschlossen  oder  geöffnet.  Ein  ein- 
facher Heb^meehanisnius.  wckher  die  liarri^n  beider  Bahnseiten  verbindet,  besorgt 
das  Sehliessen  resji  Ocn'nen  der  Harrii  ren  an  der  dem  Wärter  gegenüberliegenden 
Seite,  ohne  <len  Wärter  zu  zwingen.  siMuen  Stand  zu  verlassen;  oder  es  ist  fllr  die 
Itewegung  der  Barrieren  an  der  anderen  Seite  bei  dem  StantU»rte  des  Wärtors  ein 
solcher  mit  der  Hand  zu  regierender  Hebelmechanismus  angebracht. 

Dieser  Mechanismus  Ijestelit  nur  aus  vollkommen  steifen  und  festen  Theilen: 
dem  Hebel  der  Stange  an,  dem  Winkelhebel  b  und  der  aweiten  Stange  c,  so  dass 
der  Wirter,  sowohl  dureh  Druck  ab  Zug,  die  Bewegung  des  Sehlagbanmes  jenseitB 
der  Bahn  beeinflussen  nnd  ihm  fast  jede  lieliebige  Geschwindigkeit  geben  kann. 
Durch  die  Leitungen  dff,  die  fUr  die  Stange  «a  unter  den  Schienen  angebracht  sind, 
wird  die  Steifigkeit  derlei hcn  da  sie  oft  bei  schrägen  l'ebergängcn  eine  bcfrächf- 
liche  Länge  erhält)  vermehrt.  Im  MHgel  <■  sind  verschiedene  Vorstecklöclicr  ange- 
bracht, so  dass  mittelst  eines  Stifts  der  Wäftcr  dem  Schlugbaum  verschiedene  feste 
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HöhenstclIuDgcn  geben  kann.  Hierdnrah  wird  der  nicht  unweBentUclie  Yortheil  er- 
rwoht,  dass  die  Barrit^re  gelbst  dem  Publicam  Zeichen  fhr  sein  Verhaltca  giebt,  die 
Inn  HO  deutlieher  i^iclitbar  sind,  als  die  Stangen  der  Barri^-rcn  ihren  hellen  Anstrieh. 
der  uielit  durch  Schieben  verletzt  und  durch  die  senkrechte  l>agc  der  Stanf^e 
C(»n8ervirt  wird,  sehr  andauernd  liehiilteu.  Steht  die  Barriere  vertical,  is«»  ist  die 
Tasi^iige  ganz  frei;  ist  Hie  tiet  geneigt,  das»  Wagen  nicht  mehr  unter  ihr  hindurch 
kOooen,  to  haben  leliiere  in  Torgeaehriebeaer  EntüBninng  in  halten,  wihreod  die 
Fnuage  fUr  die  FoMe^Uiger  noch  dfen  ist;  erst  im  Angenhlioke,  in  welchem  der 
WUrter  die  Barriere  gaai  niederlegt,  was  erst  kurz  vor  Fassiren  des  Zuges  geschieht, 
ist  der  Verkehr  gwut  gesperrt,  den  der  Wärter  im  Moment,  wo  der  letzte  Wagen  des 
Zuges  den  Uehergang  passirt  hat,  chirch  einen  Drnek  auf  Hebel  und  HarriO'rc  wieder 
pui/  tVei  giebt.  Durch  eine  in  der  Mitte  des  Schlagbaumes  mit  Gelenk  aufgehängte 
Laleine  signalisirt  sich  dessen  Stellung  auch  bei  Nacht.  Die  ausgeführten  Vorrich- 
tUDgen  dieser  Art  haben  sich ,  bei  vieljiihrigem  Gebrauche ,  bei  jeglicher  Witterung 
nnd  den  stärksten  Stürmen  als  vollkommen  sicher  fnnetionirend  bewährt  nnd  nnr  die 
geringsten  Beparatorea  eHbrderiidi  gemacht. 

Der  Körper  ist  von  Gasseisen  and  hohl.  In  der  Erweiternng  B,  welebe 
das  Gegengewicht  ftlr  den  äeUagbanm  bildet,  werden  so  viel  Dreh>  and  Feilipllme 

eingebracht,  dass  die  Rarrit^re,  sieh  selbst  ttberlasseUf  sehr  langsam  stdgt,  damit  die 
Stange,  im  Falle  eines  Braches  am  Mechanismos,  sich  nicht  niederiegt  and  einen 

l'assauten  beschädigt. 

I>er  Preis  einer  c<mipleten  Barriere  der  in  Fig.  9  nnd  10  auf  Tafel  XXVI  dar- 
gostelltc\i  Fonn  belief  sich  |sTt;  auf  2lo  Mk.  Mit  Hinzufügung  einiger  Theile  wurde 
die  llebelvurrichtung  au  einigen  dieser  Barrieren  su  eingerichtet,  dass  mit  dem  einen 
Baadbebel  die  Barriörea  an  beiden  Seiten  gleichzeitig  bewegt  werden: 

Dsreh  diese  Anordattog  wird  sUe  dea  Anforderungen,  vetehe  man  an  eine  wwtA- 
müLMip?  Rarriöre  itlr  freqnsBte  Stnasen  hd  fropiealn  EisailHÜUMa  stalkn  kann,  cntipraehen; 
diOM  «ind  namentlich : 

1 .  \'fi>clihi>>  und  (lotTuon  kann  durrb  diesc1b<>  sehr  schnei]  gMehehen,  wodurch  der 
Verkehr  nur  «ahrend  der  möglichst  kürzesten  Zeit  gebindert  wird. 

1.  YfrerhKmsfa  and  Oeflhen  der  Torriditnigeii  an  beiden  SeHeB  der  Bahn  km 

von  einem  PunklS  alt  erÜDlgen.  wodurch  die  Venuitw'ortlirLki'it  für  die  Functionen  in  einer 
Hand  blett«en.  nnd  e:«  ^>ht  nicht  durch  da-^  Hin-  und  Uergehea  des  Wirtats  Aber  dis  oft  sehr 
biettca,  bcbrftgen  Wegkreuzungen  viele  />eit  verloren. 

3.  VerscUieasen  nnd  Oeffnen  kann  auf  beides  Seiten  gleichseitig  erfolgen,  wodurch 
beim  Oeflnen  das  wihrend  der  Verschlu&i'Zeit  angesammelte  PnbUcom  zu  Fns«,  Pferd  and 
Wagrn  >':ch  nicht,  nach  dein  Oeffnen  einer  Seite,  in  einer  die  Manipulation  an  der  andewa 
$eite  erschwerenden  und  gefihrdenden  Weise  auf  die  Wesrkrenznngr  ergif>>en  kann. 

I.  Der  Wijter  k>inn  beim  Scblieseen  and  Oeäben  den  Wegübergang  litets  in  ganser 
Awiflma^  im         bebaUea  nnd  dainch  Matfnrill^  nad  EO^  aoeb  darch  Warnen  an 

dem  I>r.rchkrierbcn  der  Barr"f  rc  v-  rh indem.  Bisher  f:t^ch.^h  dies  öfter«,  wenn  der  Wärter 
Bit  dem  Sclilje^B  der  eiaea  Barrierea-ilalfle  beächaAigt  war,  oad  daher  deai  Uebergaage 
dea  KSckea  xakekrte. 

5.  Die  Verscblossvemhlm«  aqgt  bei  Ti«  nad  Nacht  weidHa  rirhffich,  eb  sie  ge- 
acblasaeo  i^er  peöffnet  i^. 

6.  D»  VeneUaasTonichtai^  gestattet  aach  einen  iheüwetMa  Abecbbus,  ao  daas  der 
Wirtcr  aaeb  sebcm  GnneaaeB  bi»  sam  Mto  nls&^ap»  AogeahBeka  ver  dsm  TeMrika 
des  Zages  aeeh  die  Fii>$-giager  «Se  Bahakreasaag  pasäm  Usa»  kam,  wibrend  die 
VvrriciiTEBff  deaüich  bereit«  den  Fnhrwerken  die  Dartberfjdirt  verbietet,  da  roo  diesen,  die 
wca^gtr  bewTfücb  aU  die  Knäägiager  aad  von  guten  uod  abka  WoOca  der  Zagthiere  bei 
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Zug  denselben  mehr  geAIirden  nie  entere,  der  Wtf^MMrgaag  bMriohtlioh  frllber  freigehaHen 
«erden  rau»s. 

7.  Diese  Vcrschlusüvunichtuug  nimmt  bei  ihrer  Function  keinen  so  grusaeu  Fläckon- 
raum  in  An»prncli,  wie  die  Drehbarri^ren  mit  verticaler  Drebaclise. 

s.  Dats  Maaä8  der  GeMliwindigkeit  des  Oeffnens  und  Sehlieaaens  ist  in  mflgUohst  hdiem 
Grade  in  die  Hand  den  Wärters  gegeben. 

Sohlagbaumbarrieren  der  Form,  wie  Kic  in  Fig.  0  and  10  auf  Tafel  XXVI  dar- 
gestellt, sind  bis  zu  I  I  Meter  lichter  Weite  zwischen  den  Beweprunj^Hhöckon  ansf^cfilhrt 
nnd  äusserst  heriiicni  zu  nianipuliren.  Werden  die  .Strassenüherpin^'c  iibti  ITi  Meter 
breit,  »o  tliut  man  gut,  die  Barrieren  zu  verduppeln,  was  den  Meclianismus  in  keiner 
noaDgCDcboicu  Weise  coniplicirt.  Au  dem  Ende  jedes  Schlagbaums  ist  duun  eiuc 
Stiltee  angebracht  Derartig  vierfach  gekoppelte,  mit  einem  Handhebel  an  dem 
Standorte  des  Wärters  bew^liohe  Barrieren  wurden  von  dem  Ingenienr  A.  Klose 
eben&ils  fUr  die  Sächsische  Staatsbahn  constrnirt,  dabei  Aihreu  die  Bewegongsstangen 
nnter  den  Slraasai  hin  and  liegen  in  stariien  xweihälftigen  Tbonrtthien. 

Man  bat  auch  mohrfarh  Schlagbaumbarricrcn  an  frequenten  Wegfibi  rgän^'en  aiihj^M - 
fuhrt  wie  Ii.  unmittelbar  am  Bahnhofe  zu  Preuss.  Minden,,  bei  welchen  die»e  bchlag- 
bäume  an  beiden  fieiten  f»ich  durch  ihre  Gegengewichte  aufrichten  nnd  durch  unter  dem 
Oleis  oder  der  Strasse  in  Röhren  hingeführte  Kettenzüge  von  einer  Stelle  aus  bewogt  werden. 

Aber  diese  ronslrurfioii  giclit  die  Bewegung  der  Harrieren  nicht  genug  in  die  üaiid 
det»  Wärters,  da  die  (ieüchwijidigkeit  des  üeffiieos  derselben  hier  lediglich  davon  abhangt, 
am  wie  viel  das  Gegengewicht  schwerer  ist ,  als  die  Stange  der  Barriire ,  und  daher  stets 
diesdbe  bleibt.  Oietie  Abhängigkeit  der  Bewegung  der  Barrieren  von  Gegengewichten  hat 
aaeb  ttxr  Folge,  das«  bei  heftigem  Winde  und  langen  Barrierestangen  Letztere  oft  so  krMftig 
vom  Luftdruck  niedergehalten  werden,  da«8  sie  sich  nur  sehr  langsam  und  unter  Uscillatiu- 
nen.  die  fUr  die  Passanten  gefUirlieh  wenton  kihinen»  Offiien,  gaas  abgesehen  davon,  dass 
sie  in  ihrer  verticalen  Lage  besonders  flxirt  werdea  mllssen,  wenn  Stürme  dieselben  nicht 
oft  ndgen  nnd  niederlegen  sollen. 

§  10.  Bollba^ri^ren.  —  Für  diejenigen  Wegttbergänge  in  oder  bei  freqnenten 
Orten  oder  grossen  Städten,  fllr  welche  eine  von  der  Strassenoberkante  bis  zu  einer 
bestinunten  Höhe  reichende  vollständige  Absperrung,  um  Kinder  und  Kleinvieh  vom 
Betreten  des  WegUbergangs  bei  geschlossenen  Barrieren  abzuhalten,  erforderlich  ist, 
werden  öfters  an  Stelle  der  auf  Seite  468  beschriebenen  Drehthorbarriören  die  hand- 
liebereo,  beqamneren  nnd  viel  weniger  Banm  einnehmenden  Bollbarriören  ange- 
wendet. 

Die  hölsernen  Rollbarriören,  wie  sie  anf  verschiedenen  sllddentsohen 
nnd  iMtonders  anf  franaSsischen  Bahnen  rar  Ansftthrung  gekommen  sind,  bestehen 
im  Allgemeinen  ans  einem  starken  Rahmenwerk  von  Eichenhola,  das  Hhnlicli  wie  die 
auf  Seite  UJS  beschriebenen  FIllgclthor-Drehbarriören  mit  tannenen  Latten  benagelt 
ist;  an  jedem  Fvnde  ruht  der  Kähmen  auf  einem  kleinen  gusseisemen  Kade  von  ()"',50 
Durehmesser,  dessen  Hadkranz  zwei  Lauffläcdien  hat .  indem  ein  in  der  Mitte  vor- 
gpringcuder  Spurkranz  in  die  ,vun  xwei  breitbasigen  Schienen  oder  zwei  horizontalen 
an  der  Kante  mit  Winkeleisen  beschlagenen  Langscbwellen)  gebildete  Fllhmngsrinne 
eingreift.  Die  Lettachienen  erstrecken  sich  anf  die  doppelte  Ulnge  der  Barriere  nnd 
sind  bis  anf  die  Ebene  des  Strasscnpflastera  versenkt ,  damit  das  Fuhrwerk  unge- 
hindert pnssiren  kann;  sie  sind  anf  kleinen  I  Meter  langen  Qnerschwellen  befestigt, 
die  in  F>ntfoniungpn  von  I  ',?.')  von  einander  liegen.  Damit  die  Barriere  während 
der  l^wegung  und  Uube  iu  der  seukrecbten  Kichtnng  erhalten  werde,  ist  auf  der 


Jetzt  Maschinea-inapcctor  der  Vereinigten  SchweixertNibncD. 


474 


ilKUsiMOEU  VON  Waldegg  und  Georg  Ostuofp. 


ganmo  Lltnse  des  oberen  RahmenstOcks  t&n  T-Eieen  befestigt,  dessen  Steg  swisdiei 
je  2  horizontale  Rollen  hindurchgeht,  die  an  jedem  Pfosten  der  neben  anli^enden 
festen  Barriere  mittelst  geeign^w  gugseiserner  Lager  angebracht  sind.  Diese  leh- 
ren stehen  in  Entfernungen  von  ca.  i™,«),  mit  Ausnahnie  der  beiden  nächsten  ander 
BarriörenntVnung.  welche  nur  o"  .*«»!»  von  einander  entfernt  liegen.  Um  die  Barriöre  im 
geschlosgeneu  Zustande  festzuhalten,  ordnet  mau  auf  der  anderen  Seite  der  Barri^-re 
xwei  ähnliche  Pfusteu  au,  die  hi&  auf  dcu  gewachsenen  Boden  reichen ,  mit  Grund- 
Schwellen  ond  SftrebeB  Yersehen  oder  mittelst  ICaoerwerk  gat  fimdamentirt  sind.  Oieie 
holsemen  RoUbani^ren  haben  sieh  migends  bewthrt,  sie  sind  in  der  HersteUtiog  nni 
Unterhaitang  sehr  kostepieUg,  der  hölzerne  Rahmen  verzieht  nnd  wirft  sieh  hd  den 
Witterungswechsel  leicht,  nngeaehtet  der  starken  Eisenbeschlflge .  nnd  die  Rarriiie 
ist  dann  sehr  schwer  zu  bewegen;  beispielsweise  berechnen  sich  die  Htrstellungs- 
küsten  dieser  Barrit'ren  auf  der  iVaiuösischcn  Nonlbalin   nach  Goschler  I.  p.  236j: 

Bui  4  McUüT  Weite  b6U,2u  Frc«.  =■  6^b,i6  JAk.,  oder  pr.  Meter  217.au  Frc«.  «  173,64  Mk. 
.  6      -       -     1078,43    -    »  8S2,74   -       ...    ]79,90    -    —  143,92  . 
.    8      .       .     1298.67    -    s  1039,10  ....    162.35    .    ->  129,88  - 
-  lO.Sü  -       -     1739,40    -    =  13?M,52   -       -     -      -     m,f9    -    s  133,03  - 

Dieselben  geh?»ron  daher  xu  den  thenersten  Barrieren,  nnd  es  ist  sehr  zu 
empfohlen,  sie  dunli  einfache  und  leichte  Eisenconstruetionen  zu  ersetzen,  die  selltsf 
in  der  Herstellnng  weniger  kostspielig  und  ungleich  daueriiaftcr  sind,  und  sich  !*tcts 
gleich  leicht  bewegen  lassen,  da  sie  dem  Verziehen  nicht  ausgesetzt  sind. 

Eine  schOne  nnd  xweekmSssige  Eiseneonstmction  von  RoUbaniÖrcn  war  aof 
der  telsten  Pariser  Ansstellnng  (1867)  nnd  zwar  ▼<»  dw  finsniBsisehc:!  Ifidibahn,  is 
deren  Werkstätten  sie  gefertigt  war,  zu  sebmi.  Dieselbe  ist  in  Fig.  17  und  18  asf 
Tafel  XXIV,  sowie  in  den  Details  in  Fig.  19  und  20  dargestellt,  während  die  daia 
verwendeten  rmtileisen  unten  rechts)  bei  a,  b,  r,  d  und  <■  in  '  ,  der  natürlichen 
Grösse  gezeielinet  sind.  Das  bewe^^Hebe  Thor  E  besteht  aus  einem  zusamnienge- 
sehweissten  Rahmen  von  T-Eisen  des  l'rotils  />,  der  in  liaiber  Höhe  dnreh  ein  ange- 
nietetes Flacheiseu  des  Trotils  r  in  zwei  gleiche  horizontale  Hälften  getheilt  wird. 
Beide  TbeÜe  werden  dnreh  diagonale  Oitterstibe  des  Profils  d,  mHAo  in  Abattadso 
von  75<P"  anf  der  horisontalen  mittleren  Sefaieae  in  Winkeln  von  45**  sieh  krensen 
nnd  an  diesen  Kreasangsstellen,  sowie  an  den  Stegen  des  oberen  nnd  nnteren  Bahai- 
StAckes  doppelt  veniietet  sind,  versteift.  Ausserdem  ist  jede  grosse  Masche  der  nn- 
teren Hälfte  noeh  dnreh  >  dnpiielte  Kcihen  Oitterstäbe  aus  Flacheisen  des  Profils  e, 
die  mit  den  Stäben  (/  iKtr.-illel  laufen  und  an  den  Kreuzungsstellen,  sowie  an  den 
Enden  nur  einfach  veniietet  sind,  in  kleinere,  gleich  grosse  Maschen  getheilt.  Dieses 
Gitterthor  ruht  au  beiden  Enden  auf  den  ibO"^  grossen  gusseiseruen  Kadern  //^ 
wdehe  eine  doppelte  Lanfliiehe  nml  in  der  Hitte  awisehen  beidai  einen  ▼oitreiienden 
äparkrans  haben  (Fig.  19  and  20),  sowie  in  Ausschnitten  der  nnteren  ThorhaUte 
swisehen  ent^re^end  gebogenen  doppdien  FladMisen,  die  an  das  untere  Bahmen- 
stttek  angenietet  sind,  anf  abgedrehten  Ridzen  gelagert.  Die  Häder /  laufen  auf 
doppelten  Schienen  v<m  Winkeleisen  / 1  Fig.  20  .  welche  auf  Langsehwellen  befestigt 
uml  in  die  Strassen<»l»ertiäehe  versenkt  sind;  sie  erstrecken  sieh  naeh  der  Seite  //. 
n-ieh  welcher  Kiehtung  die  Harriere  beim  Oetfnen  sich  verschiebt,  und  haben  eiue 
l^ge  gleich  der  doppelten  lüuge  der  Barriere.'*] 

Pioüo  Kiill^lln^:^^*chil•IK'n  hu»  Wiok tf leisen  werden  z«ivkiuäs8i;;i  r  «Ilirch  eiM  ||-8chiene 
ilo  rioiils '/.  oiior  tuH-li  vorthcilhattor  <iiirch  ein  Pur  gewOlinlidie  breitlMui^  ScUeBM.  die  attf 
km  teil  (^iiom  itwclloii  befestigt  werden,  ersetzt. 
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Die  liarri«>rcpfo8ten  A  nnit  Ji  werden  durch  iloppelte  Stücke  des  rrofileiHcns  u 
gel)ildet,  die  oberhalb  durch  die  (hiz\visclien{;e8chraubten  pusscisernen  Capitülc  y  zii- 
sauimcDgebaltcu  werden,  unterhalb  des  Erdbodens  aber  iu  massivem  Mauerwerk  gut 
ftandamentiil  sind  ond  swiseben  lieh  einen  138""  breiten  senkraehten  Sehlita  bilden, 
in  weichen  die  Bnrriöre  beim  Tenehieben  eintritt  ond  dnreh  den  sie  in  der  senk- 
reehten  Richtung  erhalten  wird.  Ifittelet  einet  bei  «  nnter  dem  CapitSl  (Fig.  19} 
angebrachten  Schlosses  Uuigt  sich  die  Barriere  Bowohl  in  verschlossenem  al«  geöfTne- 
toni  Znstande  befestigen.  An  der  einen  Seite  dieser  Barriere  ist  zwischen  den  Pfosten  B 
und  C  noch  eine  weite  eiserne  Thlire  /-'angebracht,  die  ähnlich  wie  das  be- 

schriebene Gitterthor  E  aus  den  l'rofilcisen  A.  r.  d  und  e  zusammengenietet  ist,  in 
starken  au  dem  Ttosten  B  angenieteten  Angeln  leicht  sich  drehen  lässt  und  sowohl 
an  dem  FMen  C  (in  geschloMenem  Zulande),  ala  aneh  na  dem  Pfosten  D  des 
Sehlnpfgangs  Q  Ansohlag  findet,  wie  im  §  36  nSher  erlUnteit  weiden  soll. 

Ehie  andere  Constmetion  von  eisernen  Rollfaaniören  (ebenfalls  auf  der  Ict/tcn 
Pariser  Ausstellung]  war  ganz  aus  Zores-Eisen,  in  Verbindung  nnt  Q -Eisen,  gleich- 
falls »ehr  solid,  noch  bedeutend  leichter  als  die  eben  beschriebene  Con8tructi«)n,  aber 
weniger  gefällig  hergestellt  und  von  der  Comp,  de  Forges  Franclie-Comite  S.  Me- 
nansÄC'o.i  k  Fraisans  Jura'  ausgestellt.  liei  dem  Centralnctz  der  Orleans- Bahn 
sind  sulüho  eiserne  KoUbarriereu  jedoch  mit  hölzerucu  üanicrepfusten  angewendet, 
bei  welchen  das  bewegliche  Gitterthor  ana  einem  Bahmen  von  116""  breiten  Flaeb- 
eisen  besteht,  der  an  dem  Süsseren  Bande  ringvum  dnroh  angenietete  doppelte  Winkel- 
eiscn  von  35""  Breite,  sowie  dnreh  eine  flaehe  Decksehiene  Ton  100""  Breite  ver- 
stärkt ist.  Diis  Inncrc  dieses  Rahmens  ist  durch  diagonale  Gitterstftbe  von  ^ö**'" 
breitem  und  1"""  starkem  Winkcleiscn,  die  an  allen  Kreuznngsstellen  vernietet  und 
in  horizontaler  Kichtuiig  Mb"^  von  Mitte  ztt  Mitte  von  einander  abstehen,  ausgefttllt. 
Derartige  Barrieren  haben 


bei  4,50"  Weite  ein  Gewicht  von  300  Kiiogr. 

-  5,25"    -  -       -       -    332  - 

-  0.00"    -  -       -       -    350  - 

-  7,50"    .  -       -       -    405  - 

-  8,50"    -  -        -        -    50«)  - 


und  kosten  pro  Kihigranmi  loeo  Fabrik  (»,riS  Fres.  —  (►,  !()  Mk. 

Eine  noch  leichtere  und  billigere  Construction  von  eisernen  Hi>llliariit  ren  ist 
inohrfach  bei  der  ivuhr-8iegbabu  (Bergisch  -  Märkische  i3abuj  zur  Anwendung  ge- 
kommen. 

Dieselbe  ist  im  Organ  1866,  p.  219  abgebildet  nnd  beschrieben,  und  es  hat 
die  geMunmte  Eisenconstmction  einer  ll",3  langen  Doppelbarriire  nur  ein  Gewicht 
von  280  Kiiogr.,  welche 


gekostet  hat,  wozu  die  Ausgaben  fltr  die  BeschatVung  von 

(I,ü2  Cubikmcter  vollkantif;cn  Eichenholzes  ;V  si  Mk  .  .  ==  52,08  - 
und  fllr  die  Verzimmerung  etc.  der  31,5  lautenden  Meter  Holz 


hinxnsnrediiMn  nnd,  sodass  die  Gesammfliosten  .   .   .   .  ~   275,68  Ifk. 
betragen. 

Bei  dieser  letsteren  Construction  ist  die  Leitsehiene  nicht  rinnenftrudg,  eondeni 
erhaben  und  die  Leitrolle  hat  eine  entsprechende  Nuth,  die  Leitsehiene  erstreckt  sich 
nnr  auf  die  LKnge  der  Verschiebung  längs  der  festen  Barriöre,  während  quer  über 


A  o.:i5  Mk 


196,00  Mk. 


ä  0,^0  Mk 


27,60  - 
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die  Stra>itK!  eine  31  breite  ebene  Steiobabn  au8  Quadern  hergestellt  igt.  aof  welcher 
ein  Paar  ^'^o""  vun  einander  entfernt  auf  einer  Achse  sitzende  Käder  mit  flachen 
Kränzen  am  vurdercn  Ende  der  Barriere  auflaafen.  welche  zugleich  die  so  an  3  Punk- 
ten nntcrntiltzte  Barriere  sicher  in  senkrechter  Kicbtung  erhalten.  Die^e  Steinbabn 
ist  jedenlalls  daucrhaAcr  als  die  in  der  .Strassenolierfläche  versenkten  I>cit8cfaienen 
and  kann  besser  rein  erhalten  wertlen. 

§  II.  Drahizogbarri^ren.  Allgeaieinfw.  -  Wenig  freqoente  Weglibergänge 
im  Niveau,  die  nicht  in  unmittelbarer  Nähe  eines  Wärterpoeten»  liegen  aber  von  die- 
sem aus  übersehen  werden  können,  werden  vortheilhat^  durch  Drahtzngbarri^ren  vod 
dort  aus  •reschlo.ssen  und  machen  hierdurch  die  Anstellung  von  besoodereo  Wärtern 
datnr  entbehrlirh.  Ks  wirti  auf  diese  Weise  ermöglicht,  da*«  Ein  Wärter  das  Oeffoeo 
und  Schliesiicn  von  zwei.  drei,  ja  von  vier  Wegül»ergängen  besorgt,  indem  er  an  dem 
mittleren  HanptU bergsinge  placirt  ist.  die  Barrieren  daselbst  direct  und  die  anderen 
Wej:ttbergänge  mittelst  Zugltarricren  licwegt. 

Jede  DrahtzuglKirri^re  besteht  gewöhnlich  aus  drei  <.Kler  auch  ans  vier  Haupt- 
tbeilen:  I  aus  dem  Bewegnngsmechanismns  Kurl»cl .  Welle.  Sperrhaken.  Tiestell,  ; 
■J  ans  der  l/citnng  Draht,  Ketten.  ITähle.  Uesen.  K<jllen  ;  3  ans  der  Barriere. 
4  aus  dem  iJiutewerkc  Das  iJintewerk  ist  nicht  abs^dut  erforderlich  und  kann, 
sobald  die  Barriere  7".;i  von  der  nächsten  S<-hiene  aafgestellt  ist,  fehlen,  wie  aaf  den 
meisten  Linien  der  Wtirttembergisihen  Staatsbahnen. 

r>er  in  unmittelbarer  Nähe  des  Wärterpostens  anfgestellte  Bewegungsmechanis- 
mus kann  nun  mittelst  einer  Leitung  entwetler  nur  die  eine  Barriere  eines  Wegüber- 
pings  bedienen,  und  dann  ist  för  die  andere  Barriere  an  der  anderen  Seite  des 
l'ebergangs  ein  zweiter  Bewe^ngsinechanismus  und  eine  zweite  I>eitung  erforder- 
lich. —  oder  es  kann  derselbe  beide  Barrieren  in  Thätigkeit  versetzen .  und  es  ist 
dann  nur  eine  Verl»indung  der  beiden  Barrieren  unter  sich  mittelst  einer  Draht-  oder 
Kettenleitung  herzustellen. 

Es  bt  sogar  mr>glich.  4  Barrieren  zweier  hinter  einander  liegenden  WegUber- 
gänjnf  dnrch  einen  einzigen  Bewegunirsmechanismns  zu  bedienen.  r>ie  Schwierigkeit 
liegt  nur  in  der  Wahl  einer  geeigneten  Compem^tionsvorrichtong  zur  Aufhebung  der 
verschiedeneu  Längenausdehnung,  durch  die  verschiedene  Drahtlänge  ftlr  2  Ueber- 
gänge  hervorgerufen  .  welche  stets  ihren  Zwet-k  erfüllt  und  einfach  ist.  Am  besten 
dürfte  sich  dazu  die  Einrichtung'  des  Gewichts  mit  Holle  des  Systems  Troacbon 
s.  §  22  eipien. 

l>a  es  in  der  Dunkelheit  oder  bei  Nebel,  wenn  der  Wärter  den  sonst  sicht- 
baren l'ebergang  nicht  zu  bei>bachten  im  .Stande  ist.  vorkommen  kann,  dass  ein 
Fuhrwerk  durch  die  abwärts  sich  bewegenden  Schlagbäome  aof  der  Bahn  eingesperrt 
wird,  und  von  allen  Zugtfaieren.  selbst  wenn  zwischen  dem  Gleise  und  der  Barriere 
Ilatz  genng  zum  Halten  eines  bespannten  Fuhrwerks  vorhanden  nnd  ein  directes 
Erfassen  desselben  vom  Zuire  nicht  zn  befürchten  ist.  nicht  vorausgesetzt  werden 
kann,  dass  sie  sich  in  dieser  misslichen  Lage  ruhig  verhalten,  nicht  scheu  werden, 
nnd  das  Fuhrwerk  nicht  anf  die  Schienen  drängen,  so  ist  in  der  Neuzeit  bei  der 
C'onstmction  von  Drahtzugbarrieren  dahin  gestrebt  worden: 

I  ein  Läotewerk  aufzustellen,  welches  s«>  mit  der  Leitung  verbunden  ist, 
dass  dasselbe  einige  Zeit  vor  der  Inbewegunj^setsoB^  der  Barriere  ertönt 
und  die  ankommenden  Fuhrwerke  warnt,  den  L'eberjraDg  zu  beschreiten,  oder 
den  anf  dem  Gleise  befindlichen  Fahrmann  zum  beschleunigten  Verlassen 


I 
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desselben  anspornt,  —  das»  das  Tnbewep;ung8etzen  des  Läutewerks  aber 
von  dem  Wollen  oder  Nichtwollen  des  Wärters  vollständig  unabbilngig  ist; 
2)  die  Barriere  so  anfi/nfllbren,  dass  ein  eingescblossener  Fuhrmann  dieselbe 
mit  der  Hand  öffnen,  feststellen,  sein  Fuhrwerk  aus  dem  Uebergange  her- 
ausfuhren und  (wenn  er  will)  wieder  schlicssen  kauu. 
Die>  Barrüran  kttomen  entweder  nm  eine  horizontale  oder  um  eine  vertieale 
Aebee  diehlMur  eein.  Die  ersteren  (SeUagbaiunbarriören)  sind  die  gebritneblidisten, 
haben  jedoeb  den  Nacbtbeil,  das«  ein  anf  dem  Uebergange  eingeschlossener  Falir- 
raann  behnfs  Oeffben  des  Schlagbanms  sein  Fuhrwerk  während  einer  bestimmten 
Zeit  verlassen  muss,  welche  gefahrbringend  für  dasselbe  sein  kann,  während  er  im 
Falle  des  Vorhandenseins  eines  Drehthors  neben  seinem  Fuhrwerk  bleibend  gegen 
dasselbe  sich  anzulehnen  und  solches  dadurch  zu  ölfnen  im  .Stande  ist.    Es  wäre 
daher  eine  Drahtzugbarriöre,  welche  sich  um  eine  vertieale  Achse  dreht,  der  anderen 
Gattung  Tonwdeben,  wenn  das  PnbHenm  aieh  nieht  schon  sn  sehr  an  die  Seblag- 
banmbarriöre  gewDhnft  liAttet  nnd  wenn  es  nieht  sehr  schwer  hielte,  die  Einftthmug 
der  Drehthore  anf  allen  Bahnen  dnrafainseiMn,  was  in  Btteksiebt  anf  das  Poblienm 
sich  als  hOehst  wtlnschenswerth  erwiese.  "1 

Auf  der  VI.  Versamndung  der  Techniker  des  Vereins  deutscher  Eisenbah}!- 
Verwaltungcn   Düsseldorf  1874   kam  folgende  Frage  zur  Erörterung: 

«Wird  es  sich  nicht  allgemein  empfehlen,  die  Barrieren  mit  Drehung  um  die 
»horizontale  Achse  denen  mit  Drehung  um  die  vertieale  Achse  vorzuziehea 
Die  Sdilnssfolgerung  ans  dem  Beferate  lantoto: 
»Die  Ansiehten  der  Verwaltnngen  gehen  sehr  auseinander,  so 
»dass  die  Bntscbeidnng  fttr  die  eine  oder  die  andere  Gon- 
»strnetion  allgemein  nicht  getroffen  werden  kann  nnd  ron  den 
»localen  Verblltnissen  abhängig  sn  machen  ist« 

Die  teebniscben  Vereinbamngen  des  V.  D.  E.  V.  bestimmen: 

f  45.  Von  den  Wftrterposten  entfernt  stehende  Drahtsug-Barrieren  mr  f^per* 
mns  von  Uebergängen  sind  an  nicht  stark  benutzten  Wegen  sulässig. 

9  46.  Die  Bahnwärter,  welche  dieselben  bedienen,  müssen  von  ihrem  Stand- 
imnkte  aus  den  Uebergang  übersehen  oder  auf  andere  Weise  controliren  können. 

9  47.  Die  Zugbarrieren  mOaseB  anoh  wtt  dm  Hiad  geMftiet  nnd  gesohlossim 
weiden  kftnnen  und  mit  einer  CUooke  venahen  sein,  mit  weloher  vor  dem  Hieder- 
laessn  der  Bperabiame  au  Unten  ist. 

Beide  Sinilalitangen  können  fehlen,  sofern  die  Bairldren  mindestens  7",6 
von  der  nftoluiten  Schiene  entfernt  aufgestellt  sind. 

Die  ersten  Drabt/.ugbarricren  mit  Schlagl)anm  wurden  im  .labre  IS.'iO  auf  der 
Magdcbnrg-Wittcnbergeschen  Eis('nl)iilin  ausgeführt  und  verbreiteten  sieh  schnell  auf 
den  deutschen  Bahnen.  Im  .lalirc  l'^:>2  worden  sie  schon  in  grösserer  Zahl  auf  der 
Küln  Mindeuer  aufgestellt,  woselbst  auch  zuerst  die  Glockensüge  in  Anwendung  kamen. 

§  Vi,  Urahtzagbar^i^^e  nach  dem  System  AUsA.  Comtnietlon  TOn 
Silier.  —  Der  Baumeister  Aliscb  (Hhrte  die  ersten  Drabtengbarriören  anf  der  Magde- 
bmg^Wittenberge'scben  Bahn  ans.  Sie  halten  eine  sehr  einfache  Form.  Das  Uebei^ 
gewidit  befimd  sich  am  kunsen  Ende  des  ScblagbaumSf  nnd  es  bestand  die  Winde- 
vorriebtnng  ans  einer  bolsemen  Trommel  mit  Drebkrens. 


if)  Ofgan.  1S75,  p.  2d. 
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Pig.  I — 5  aut  Tafel  XXIV  stellt  eine  verbesserte  Drahtzugbariiere  des  Systems 
AU8eh  von  der  Sllehsiaehen  StaatsbahB  dar,  welche  frHlier  gewöhnlich  bei  Weg« 
aber^logeD  von  4"',30  Weite  angewandt  wurde.  Der  am  langen  Ende  achHumtig 
bearbeitele  Sehlagbanm  A  int,  mittelst  daea  nnteihalb  angeechraubten  schmiedeiaer- 

nen  Drebkreir/.es  </,  mit  zwei  angedrehten  Zapfen  in  ausgebohrte  sehmiedeisemen 
Stuhlen  an  den  <i(i]»pelten  DrchstUndeiii  ^>f>  goUigert.  Mit  dem  vorderen  Ende  ruht 
der  Schlaglmum,  wenn  der  rcl)eri?ang  geschlossen  ist,  auf  dem  Ständer  t/  zwischen 
zwei  ;inj;es('lirauhtcn  ga hei ffirni igen  Schionen.  Das  hintere  Ende  des  Schlaghaunies 
hat  ciuu  Länge  vun  t"',.>0  und  ist  mit  einem  durch  zwei  Hchmiedeiserue  Zugbän- 
der er  befestigten  Sandsteingewiehte  S  besehwert,  damit  der  Sehlagbanm ,  sieh  frei 
ttberlassen,  von  selbst  sieh  in  die  geöffnete  Stellnng  {A)  bewegt. 

Die  Drahtleitung  C  reicht  vom  hintorM  Ende  des  Sehlagbanmea  bis  aar  Winde-  • 
Vorrichtung  welche  in  der  Nihe  der  W&rterstation  aufgerichtet  ist.  ZnnidMt 
dicht  am  hinteren  Ende  des  Schlagbanmes  ist  der  Rollenpfahl  E,  Uber  welchen  eine 
I4"""  starke.  kuragUedrige  Drahtkette  r  läuft  :'  eine  sohlie  windet  sieh  aueh  am  die 
Tronuucl  /  des  Windehocks  />.  An  der  Trommel  ist  ein  Sperrrad  mit  Sperrkegel  and 
eine  Handkurbel  //  nufrehraeht.  Zwischen  dem  Uolh'npfahl  und  der  Windevor- 
rielitnng  />  besteht  der  »brige  Theil  des  Drahtznges  aus  3""'  starkem .  gut  ausge- 
glühtem und  angestricheuem  Eisendraht,  der  durch  die  ca.  hoben  StUtzpfable  J 
mittelst  Krampen  von  4""  starkem  Bisendrabt  getragen  wird.  Diese  Sttltxpfthle 
klinnen  ana  50  bis  8<r"  starken  eichenen  oder  kiefemen  Rnndpfkhlen  bestehen,  die 
am  unteren  Ende  angekohlt  werden  und  in  fiatfemnngen  von  ea.  30  Meier  ange- 
bracht dnd« 

Um  das  Publicnra  vor  Passiren  der  Uebergänge  von  dem  Schliessen  der  Bar- 
rieren zn  benachrichtigen,  ist  eine  Klingel vonichtun^  F  an  dem  Banme  jf,  welcher 
an  dem  Drehständer  /<  befestigt  ist,  aiiireliraelit  Dieselbe  winl  mittelst  des  am  kurzen 
Ende  des  Selilagbaumes  A  bel'esligfeii  Hakens  >>,  welcher  hinter  dem  am  Winkelliebel  / 
HUgeuieteteu  Zapfen  /t  hakt  i,Fig.  .'>  iiuU  durch  den  Draht  m  mit  dem  Winkel  /  in 
Verbindnng  steht,  sowohl  beun  Oeffnen  als  Schliessen  der  Barriöre  jedesmal  in  Be- 
wegoiig  gesetxt. 

Diese  Ittere  Drahtsugbarridre  entspricht  jedoch  nieht  den  Bestimmungen  des 
oben  witgethellten  §  47  der  technischen  Vereinbarungen  und  sind  sehen  mehimals  hei 
solohen  Oonstraetionen  xnfUlig,  namentlich  bei  Kachtseit,  eingeschlossene  Fuhrwerke 

grossen  Gefahren  ansgesetzt  gewesen,  und  dadurch  selbst  grössere  Unfälle  für  Fnhr- 
werk  und  Zug  veranlasst  worden.  Tni  die  (Gefahren  in  einem  solchen  Falle  zu  ver- 
mindern, hat  man  diese  Barri«'reii  in  einem  soleiien  Abstand  vun  den  äusseren  Schie- 
nen des  Wegübergangcs  angebraelit.  dass  ein  dicht  innerhalb  der  Barriere  haltendes 
Fuhrwerk  von  dem  vorbeifahrenden  Zug  nicht  ergriffen  werden  kann;  dies  l>ediugt 
jedoch,  dass  die  Pferde  sieh  ruhig  veihalten  nnd  m4^t  sehen  werden,  sonje  auch 
«ine  complicirte  Winkelleitni^  des  Drahtznges,  wodurch  einesAeils  mehr  Kraft  sum 
Bewegen  der  Barriere  erfordert,  andemtheila  ein  unvollkommenes  Schliessen  dersd- 
beo  veranlasst  wird. 

Eine  verbesserte  Gonstroction  dieses  Systems,  welche  einem  eingesf^losseaen 
Fuhrwerke  Selhstliefreinng  müglich  macht  nnd  ganz  in  Eisen  ausgeführt  wurde,  ist 
irri  .falirc  tsi'iS  von  dem  Betriebsingenieur  Salier  in  Neu*Ulm  aasgegaagen.  Die- 
mcIIh:  m  durch  Fig.  1 1  auf  Tafel  XXVi  dargestellt. 
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Die  l'fdstcn  und  Selilagbauni^cwichtc  sind  ans  alten  Öchionen  gefertigt  und 
eretere  itiittt  lsf  Hrhm  heIVstigf.  Der  Schlagbniun  ist  aus  472""'  starkem  Winkeleisen 
cuustruirl  uiul  ilurcli  eiucu  Htarkeu  Draht  a  unter- 
gtlMst.  Et  kann  denelb«  jedoeh  «ich  aas  wdcliein 
HoIm  hecgestellt  werden,  da  er  bei  TernttnAiger  Gon- 
stmetioii  hierdureh  nieht  schwerer,  wohl  aber  wohl- 
feiler wird.  Mit  der  oberen  Kolle  h  ist  ein  Läute- 
werk //  verbinulen,  da»  l)eim  Zu/ielien  selbst  läutet. 
(Vergl.  Detail  in  nchcnstdiemler  Fig.  10 

Die  F(irm  der  S(lila;;ti;iiiiiige\vielite  bewirkt 
einerseits  Leiebteren  Zug,  andererseits  stete  senkrechte 
Stdlung  des  geOibetm  äehlagfaanmes.  Ehe  Letate- 
rer  sieh  bis  sor  Unpassirbarkeit  sehliesst,  sind  die 
Fahrieote  durah  das  Ulnten  gewarnt.  Damit  jedoch  diese  Warnung  benntst  werden 
kann,  müssen  beim  Zudrehen  anfänglich  mehrere  Pausen  gemacht  werden.  Ks  ist 
nülhig,  die  Barrii^re  so  weit  entfernt  v(m  den  Sebienensträngen  anf/ustellen ,  dass  sie 
unter  keinen  rnistUiiden  mit  dem  Fabrmaterial  in  C'nllision  geratben  können,  l'ni 
hierbei  den  Zugdialit.  der  gowiilinlicb  längs  der  Balm  hinläuft,  nicht  unter  einein  zu 
Starken  Winkel  abbiegen  zu  müssen,  ist  der  Abbiegungspunkt,  an  dem  auch  der  Zug- 
drabt  fttr  die  BarnAre  jenseits  der  Bahnachse  absweigt,  etwa  30  Meier  von  der  Bar- 
riere entfernt  angenommen.  Genügt  diese  Entfernung  wegen  in  grosser  Sehrtge  der 
Ueberfahrt  nicht,  die  Schranke  s^üuecht  auf  leixtere  an  stellen,  so  wird  dies,  und 
dabei  zugleieh  oft  eine  betrliehtliche  Minderung  der  HarriOirenliehtweite ,  dadurch  er- 
zielt, (hiss  man  die  Zugkette  bei  b  nochmals  Uber  eine  fast  horizontale  Kolle  leitet, 
die  sich  daselbst  leicht  anbringen  lässt. 

Die  \'(trriebtung  zur  Sclbstbcfrciung  eingeschlossener  Fuhrwerke  besteht  ein- 
fach darin,  das«  die  Zugkette  nieht  da.s  Seldagbaunigewieht  direet  fasst.  sondern  nur 
eine  K»»lle  r  mit  einer  darüber  geleiteten  Kette,  an  welche  einerseits  der  Sehlagbaum, 
andererseits  ein  Gegengewicht  d  festgemacht  ist.  Letzteres  wird  zur  .Sicherung  vor 
Bntwendungsgelllsten  am  beirten  aus  einem  wertblosen  Material,  s.  B.  ans  einmn  mit 
Böten  aasgegoesenen  HoIxkMstcben  gefertigt  und  muss  so  schwer  sein,  dass  es  durch 
die  Zugkraft,  weniger  leicht,  als  das  Schlagbaumgewic  ht  gelioben  wird.  Diesen  6e- 
wichtsUberschuss  kann  ein  eingesperrter  Fuhrmann  durch  Heben  des  Schlagbaumes 
leicht  bewältigen  und  so  den  Schlagbanm  Offnen,  der  sich  sofort  wieder  .von  selbst 
sehliesst. 

Für  eiuen  1"',.'iO  weiten  Weg  kostet  eine  solche  Zugbarriere  und  zwar  je  naciidiui 
sie  volktändig  neu  oder  mit  Benutzung  der  brauchbaren  Theile  Ton  vorhandenen  hölzerneu 
Zigbarriftren  und  ub  uiu  mit  ci^ernum  oder  hdlsemea  Schlagbauro  hergestellt  wird: 

a.  Hei  volI.st.1ndigem  Neubau  mit  eisernem  SchlagbHum  120  Mk. 

b.  Hei  vullätj4ndigeni  Meubau  mit  hölzernem  Sehlagbaum  :tb4  Mk. 

c.  Bei  Umbau  mit  eisemun  Sehlsgbaiim  339  Mk. 

d.  Desgl.  mit  hSlsemem  Sehlagbaum  303  Mk. 

Die  Draht Icitnngistsngen  sind  silramtlich  aus  IIolz.  Der  Meter  nitc  Schienen  ist  zu 
VA  Kilogr.,  luu  Kilogr.  hiervon  su  12  Mk.,  luo  Kilogr.  neues  Schmiedeeisen  zu  lo2  Mk. 
angenommen.  Wollte  man  bei  den  ITnAankeilen  ^e  alten  SekieneB  als  vorhanden  ausser 
Anasts  lassen,  so  mindern  eich  dieselben  um  Je  114  Mk. 

Auf  verschiedenen  Linien  der  fimnaltoischen  Ostbabn  haben  die  Zugbarridren 
nachdem  System  A  lisch  gewöhnlich  die  folgende,  in  den  Fig. 7  und  8  derTaf.  XXIV 
dargestellte  Einrichtung.   Der  Schlagbanm  A  ist  an  dem  kurzen  Ende  mit  dem  auf- 
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gesteckten  und  durch  7,\vei  durcligehende  Holzen  befestigten  Gewicht  B  versehen  ond 
dreht  sieh  mittelst  zwei  seitlich  angeschraubter  schmiedeiseruer  Scbaraierplatten  uiu 
*  eine  an  der  hinteren  Seite  von  dem  Drehpfosten  D  angesoluaBbte  ginwiianie  Oootole. 
M  fUsB,  wie  m  der  panktirtea  SteUnng  Ä—B  sb  enehea,  der  SefalagbaBm  in 
geOilliieteB  ZastBud  sieh  eenkreebt  stellt.  Oer  Drahtng  iil  nielit  direel  an  dem  Sciilag- 
banm  tiefestigt,  sondern  an  dem  Ende  des  schmiedeisernen  Hebels      welcher  anf 
dem  mittelst  Keil  mit  den  schmiedeisernen  .Scharnierplatten  befestigten  Drehbolzen 
am  Ende  festgekeilt  ist,  so  dass  der  Hebel  /'  unveränderlich  mit  dem  Schlagbaum  A 
verbunden  ist  und  in  geöffneter  Stellung  die  La^'c  //'  einnimmt.    Durrh  diese  Anord- 
nung wird  der  sonst  allgemein  übliche  lioUenptahl  entbehrlich.    In  geschlossener 
Stellung  legt  sich  der  Schlagbaum  auf  den  mit  zwei  gabelförmigen  eiseraea  Sehie- 
neB  •€  armirten  Stntspfilhi  E.  Zwisehea  Letzterem  sad  dem  Lateraeap&lil  Fiat  lllr 
FnBsgftager  aoeh  dae  V^Ah  breite  Pforte  aagebraeht,  welehe  mit  dem  DrehkreBX 
(Triller)  Q  gesperrt  ist.    Um  das  Durchkriechen  von  Kindern  und  Vieh  nnter  der 
Barriöre  zu  verhindern,  ist  in  halber  Höhe  von  dem  Boden  die  Latte  C  mittelst  der 
Ketten  an  an  dem  Sehlagbaum  aufgehilngt ,  welche  sieh  in  geschlossener  Stellung 
horizoutal  und  mit  den  Enden  gegen  die  l'fosten  l)  und  E  legt,  in  geöffneter  Stellung 
aber  senkrecht  an  dem  Schlagbauni  herunterhängt,  ohne  die  lichte  Oeffnung  der  Bar- 
riöre  zo  beeinträchtigen.   So  zweckmässig  die  letztere  Einriehtang  auch  ist,  so  eat- 
sprieht  diese  Zagbarritea  doeh  aicht  dea  aaf  dea  deatsehea  Yereiasbahaea  gelteodea 
Bestimmaagen«  weil  sie  aieht  zam  SelbstSflRMn  voa  zafUlig  «agesohlosseBem  FbIv- 
werk  eingerichtet  ist.  auch  keine  Läute  Vorrichtung  besitzt. 

§  13.  Drahtsogbarriftre  Bach  dem  System  Reder.  —  Während  bei  den 
Zugbarriören  mit  Gegengewichten  an  dem  kurzen  Ende  des  Schlagbaunies  der  Wärter 
den  Draht  anziehen  muss,  wenn  er  die  Teberfahrt  schliessen  will,  findet  hei  der  von 
dem  Bctrielisdircetor  Kedcr  cunstiuirten  und  vielfach  auf  der  Hannoverschen  Staats- 
baha^iB  Auwendung  gekommeneu  Zugbarriöre  das  umgekehrte  Verhältniss  statt,  in- 
dem der  SehlttSs  der  Barriöre  dnreh  Naehlassea  and  das  Oeffaea  dnieh  AasieheB  des 
Drahtzflges  veraalasst  wird. 

Flg.  6  auf  Tafel  XXIV  veranschaulicht  diese  Constrnctiou.  Am  Fusse  der 
Drehsänle  a  wird  eine  Rolle  d  befestigt,  durch  welche  der  am  Ideiasten  Hebelarm  h' 
des  Schlagbaumes  h  l)efestigte  Dnihtzug  r  die  rückgängige  Kiehtnng  nach  dem  Wärter- 
standorte erhält.  Das  kurze  Ende  des  ÖchlagbaumeH  wird  so  belastet,  dass  bei  einer 
Stellung  desselben  unter  etwa  l.V  gegen  den  Horizont  (ileichgewicht  ist.  Neigt  der 
Baum  sich  mehr  der  llorizoutalen ,  so  Uberwiegt  der  längere  Ilebelami  und  bewirkt 
das  Herabgehea  desselbea,  wfthread  bei  steilerer  Stelloag  der  kleiaere  Hebelarm  der 
schwerere  ist. 

Bei  einem  ganz  steilen  Stande  des  Bcblagbaumes  wilrde,  eben  weil  das  kürzere 
Ende  des  Baumes  das  llebergewicht  hat,  ein  Nachlassen  des  Drahtes  aieht  das  Mieder- 
gehen des  Schlagbaumes  zur  Folge  haben  und  ist  ib  shalb  ein  Gegengewicht  <•,  das 
mittelst  einer  Kette  Uber  die  Holle  iV  läuft,  an  einem  besonderen  Pfahle  angebracht, 
um  das  Hinaufziehen  des  kürzeren  Hebelarms  zu  bewirken.  Auf  das  Auflager  f 
legt  sich  das  Gegengewicht  e  dann  anf,  weun  der  Schlagbaum  durch  seine  geneigte 
Lage  bereits  stark  am  Iftagerea  Arme  das  llebergewicht  hat.  Ab  dem  Rolleapfehl 
des  Ctegeagewichts  ist  aach  die  Sigaalglocke  h  angehraeht,  welche  Biittelst  des  Drahtes 
%  von  dem  Standorte  des  Wärters  gezogen  wird:  an  dem  Sttttzpfahl  /  sind  Fflbrun- 
gcn  fur  die  Zugdrtthte  c  and  t,  theils  mittelst  LeitroUe,  theils  mittelst  Geleakdraht 
angeordnet. 
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Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  ein  so  construiitor.  fast  im  (Ucicli^^ewiclite  hetiiid- 
liclier  Schlagbaum,  weim  er  auf  der  Schlagsäule  y  aufliegt,  also  der  Drahtzug  nicht 
gezogen  ist,  luit  geringere  KnftBOStrenguug,  indem  man  Um  bei  il  anfiuit,  in  die 
HShe  ^hoben  werden  kann.  Der  ansoheinende  Missstand  dieaer  Constmetioii,  dass 
idbniieli  beim  Reisseu  des  Drahtzages  die  Barriöre  herabgeht  and  den  Uebergang 
schliesst,  stellt  sich  bei  Wttrdignng  des  Gk  ichgUltigkeitepriocipes  der  Wärter  gerade 
als  ein  besonderer  Vortheil  heraus,  indem  dann,  wenn  der  Draht/.ni;  gerissen  und 
damit  die  Ueherfahrt  j^csperrt  ist.  der  Wärter  gezwun^'eii  wird,  die  Ilepnratiir  des 
Drahtes,  zur  Vernieidunjj:  der  Klagen  des  die  t'el)erlahrt  iiassirendeii  l'iililiruiiis  iin 
gesäumt  vorzunehmen.  Bei  der  älteren  Construetiuu  der  iSchlagbaumi)arricrcn  liel 
dieser  Druck  auf  die  WSrter  weg  und  durfte  bilafig  der  Fall  vorgekommen  sein,  dass» 
trotz  aller  Anfoicht,  ein  abgerissener  Draht  tagelang  nieht  reparirt  wurde,  und  somit 
die  Barriören  beim  Passiren  der  Zttge  nieht  geschlossen  waren.  Dagegen  hat  diese 
ConstractioD  den  offenbaren  Nachtheil,  wenn  ein  Mensch  oder  ein  Gespann  sieh  an 
der  IJebergangsstelle  befindet  und  derSchlagbaum  dureli  das  Uebergewieht  des  längeren 
Hebelarmes  gerade  niederrällt.  leicht  eine  V^erletzung  jener  herl)eifUhren  kann. 

14.  Balancirte  Drahtzugbarri^re  nach  dem  System  Oherheclt.  —  Rei 
der  in  Fig.  1  — lU  auf  Tafel  XXV  dargestellten,  von  dem  Baumeister  Uberbeck  zu 
Asebersleben  eonstmirten  Zngbarriire  ist  das  Gegengewicht  so  normirt,  dasa  der  Schlag- 
banm  sich  bei  jeder  Stellung  im  Oleiebgewieht  befindet,  daher  weder  selbst  ein  Be- 
streben sich  XU  Offnen  oder  zu  sehliessen  besitzt,  noch  auf  den  Zngdraht  eine  dauernde 
Spannung  Überträgt.  Zur  Bewegung  der  Barriere  dienen  zwei  getrennte  Drähte,  von 
denen  einer  das  Sehliessen,  der  andere  das  ücfTnen  bewirkt.  Dagegen  fJillt  der  sonst 
angewendete  Drahtzug  zum  Ziehen  der  Barrißrenglocke,  deren  Ertönen  vorseh riftsmä.ssig 
den  Nieder^'aii-r  des  Sehlagbaumes  vorher  ankündigen  soll,  hier  fort,  indem  der  zum 
Sehliessen  dienende  Draht  das  Läuten  mit  bewirkt.  Es  sind  zu  diesem  Behufe  in  dem 
oberen  Theile  des  Gerüstes  A  auf  dner  in  den  Pfosten  unmittelbar  befestigten  Achse 
swei  gnsseiseme  Räder  (in  Flg.  6«  7  und  8  besonders  dargestellt)  ron  rerschiedenem 
Durchmesser  angebracht,  welche  sich  unabhängig  von  einander  drehen  kSnnen,  so  lange 
nicht  der  an  dem  grüsseren  Kade  angebrachte  Mitnehmerstift  a  den  auf  dem  kleineren 
Kiule  sif/.endeii  ,\rm  h  berührt.  Beide  Uiider  sind  auf  ihrer  Peripherie  mit  spiralf^irmig 
eingeschnittenen  Gängen  versehen,  in  welchen  Ketten  laufen.  Die  Ketlen  des  griisneren 
Hades  greifen  an  die  beiden  Leitungsdrähte  d t{\  ebenso  ee'.  die  des  kleineren  an  den 
Vorder-  und  Hinterarm  des  Schlugbaumes  B,  und  zwar  trägt  jedes  Itad  zwei  getrennte 
Ketten,  an  deron  Befestigang  an  dem  Anfang  und  an  dem  Ende  des  spiralftnnigen 
Ganges  kleine  Haken  eingeschraubt  sind.  Da  die  Ketten  in  entgegengesetiter  Bich- 
tnn^  nnfgewickclt  sind  und  zwar  so  weit,  dass  sie  immer  noch  einen  Schranbengang 
zwischen  einander  frei  lassen,  so  mnss  sich  bei  jeder  Drehung  des  Rades  von  der  einen 
Kette  so  viel  aufwickeln,  wie  sich  von  der  anderen  abwickelt  riaiiz  in  derselben  Weise 
sind  auf  der  Windetrommcl  1>  Fig.  10  ,  welche  sich  bei  dem  Standpunkt  des  Wärters 
befindet,  zwei  Kettenenden  /  /'  befestigt  und  einander  cntgcgengcsct/,t  aufgewickelt, 
von  denen  das  eine  J  mit  dem  Draht  U  zum  Oeffneu,  das  andere  /'  mit  dem  Draht  d' 
snm  Sehliessen  Terbunden  ist.  Die  eine  seitUche  Scheibe  der  Windetronunel  D  ist 
mit  Sperrxähnen  g  versehen,  in  welcher  ein  Sperrbaken  A  von  oben  einfällt  (Flg.  9). 
Von  diesem  Sperrbaken  geht  eine  schwache  eiserne  Stange  /  nach  einer  Trittschiene  k 
herunter,  welche  sich  um  einen  am  Windepfahl  E  befestigten  Zapfen  dreht,  und  auf 
welche  der  Wärter  seinen  Fuss  stellt,  wenn  er  den  Sperrhaken  auslösen  will  Da  der 
Fusstritt  /  sich  nahe  liber  dem  Erdboden  befindet,  so  ist  der  Spielraum  so  beschränkt. 
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dsM  der  Sperrbaken  nur  weoig  gehoben  werden  kann,  nnd  dnber  immer  ron  eetbet 
wieder  in  die  SpernOUme  einfiUlt  Während  dnreh  diese  Einriebtnng  der  WSrter  einei^ 

leite  Teranlasst  wird,  sich  bei  dem  Sc-hlicsscn  der  RarriO're  mit  dem  Gesicht  nach  der^ 
selben  zu  stellen,  ist  dadurch  andererseits  vermieden,  dass  die  Einlegung  des  Sperr- 
hakens  einmal  aus  Naclilässi^koit  unterbleiben  kann.  Die  Stellung:  der  Zähne  ist  so 
gewühlt,  dass  die  geütViicte  Harriere  ohne  Ausb"»sung  des  Sperrliakens  nicht  gcschloggen 
wcrdeu  kauu,  während  die  gcächlosseue  Barriere  aucli  vom  Ueberwege  aus  aufzurichten 
ist,  wobei  der  Haken  k  Ober  die  Spen^ne  g  wcgglciteft  nnd  ein  Klappeni  venirsaebt 
Der  Vorgang  bei  der  Bewegung  der  Barriere  ist  nnn  folgender: 

Der  Seblagbsnm  sei  geSfinet  —  Fig.  t.  Der  Mitnebmentlft  an  dem  grSieeren 
Hade  siebt  in  seiner  höchsten  Stellung.  Der  Ann  des  kleinen  RadcR  liegt  dicht  an  dem 
Mitnehnicrstift.  in  dt  r  Zeichnung?  links  davon.  Sobald  der  Wiirtor  den  Sperrhaken  /> 
auslöst  und  die  Windefromnicl  mittelst  der  Kurbel  /  in  Kechtsdrehung  versetzt,  wird 
der  untere  Lritunjrsdralit /"  (/'  stratV  ge/nj^cn  und  das  grössere  Had  durch  denselben 
nach  rechts  herumgedreht.  Der  Mituchmerstift  a  vcrlässt  also  den  Arm  b,  lasst  da- 
gegen mit  d«n  Idnteren  Ende  den  einen  Arm  des  Winkelbebels  m,  dessen  anderer  Ann 
dnrcb  dne  kleine  Kette  mit  der  Glodse  Cr  verbunden  ist.  Die  Glocke  erlSnt  also  gleich 
bei  dem  erstm  Amdeben  des  IHnirters.  Erst  wenn  das  grossere  Bad  fast  eine  ganie 
Umdrehung  gemacht  hat  und  der  Mitnehmerstift  den  Arm  ä  von  der  linken  Seite  er- 
greift, filngt  auch  da.s  kleine  Rad  an,  sich  mit  zu  drehen,  und  gleich  darauf  crtrmt 
die  Glocke  zum  zweiten  Male.  Da  aber  die  Augritfspunkte  an  dem  Schlagbauni  so 
gewählt  sind,  dass  in  der  ^beschlossenen  Stellung  (Fig.  T  beide  Kettenenden  straft" 
werden,  in  der  gcüüueteu  aber  das  hintere  Ende  scblatf  herunterhängt,  su  vergeht  erst 
noeb  etwa  eine  halbe  Umdrehung,  ehe  der  Mntere  Ann  des  Schlagbanmes  dnrdi  cBe 
Kette  angezogen  wird.  Das  8chlieasen  kann  daher  Überhaupt  nicht  vor  sich  gehen, 
ohne  dass  eine  gewisse  Zeit  lang  vorher  das  Glockensignal  gegeben  ist.  Wührend 
des  Schliesseus  ertönt  die  Glocke  dann  noch  zum  dritten  Mal. 

Das  Oefl'ucu  der  geschlossenen  Harrit^re  geschieht  in  entsprechender  Weise  durch 
entgegengesetzte  Umdrehung  der  Windctrommel  und  der  Räder.  Da  der  Mitnehmerstit't 
hierbei  den  Klingelhebel  von  der  entgegenge8e^zten  Seite  fasst,  so  gleitet  er  Uber  ihn  hin- 
weg, ohne  ein  Läuten  zu  bewirken.  Eine  kleine  Feder  au  dem  unteren  Arm  des  Kliugel- 
hebels  ftthrt  diesmi  immve  wieder  in  die  normale  Stellung  surttck.  Sobald  der  Schlag- 
banm  sieh  aaf  die  hinteren  Streben  auflegt,  also  der  wdteren  Drehung  einen  Widerstand 
entgegensetat,  haben  die  Bäder  die  nrsprttnglich  angenommene  Stellung  wieder  errucht. 

Tritt  der  Fall  ettti  dass  ein  Fuhnverk  zwischen  den  Barrieren  gefangen  ist,  so 
kann  der  Schlagbaum  mit  grosser  Leichtigkeit  vom  Uebenveg  geöffnet  werden  und 
bleibt  in  der  Stellung,  zu  der  er  aufgorichtet  ist,  regungslos  stehen.  Gleichzeitig  wird 
aber  durch  Vermittelung  der  hinteren  Schbigbaumkettc  f  zunächst  das  kleine  Riid,  durch 
Yermitteluug  des  Arms  />  und  des  dahinter! legenden  Mituehmcrstiftes  a  das  grosse  Rad, 
sowie  dansh  Vermittelung  des  ge7.ogenen  LeitungiMlrahtes  d'f  an^  die  Windetnnune]  i> 
in  Umdrehung  versetit,  und  das  dadurch  bewirkte  Klappeni  des  Sperrhakens  A  ist 
dne  Aaffoffderang  ftlr  den  Wärter,  seine  Anfioaerksamkeit  auf  die  Barriöre  an  richten 
und  dieselbe  nach  Erfordern  von  Neuem  zu  scblieasen. 

Die  hauptsächlichsten  VurzUge  dieser  Einrichtung,  die  sich  auch  pralttiseb  toU- 
stäudig  bewährt  haben,  sind  demnach : 

I.  Der  Zugdraht  wird  seltener  und  weniger  stark  angestrengt,  als  bei  den 
sonst  Üblichen  Cunstruetionen ,  und  wenn  er  reisst,  so  geschieht  dies  während  des 
Oefftaens  oder  Schliesseus.  wird  also  vom  Wärter  sofort  bemerkt. 
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2.  Die  Barriere  schlägt,  auch  wenn  der  Draht  reiset,  ?on  selbst  weder  auf 
noeh  ID,  gefährdet  also  die  Passanten  in  keiner  Weise. 

3.  Die  Barriere  kann  vom  Ueberwege  uus  uicht  geschlossen,  wohl  aber  ge- 
öffnet weiden,  letzteres  jedoeb  nieht,  ohne  äm  der  Wftrter  davon  avertirt  wird. 

4.  Das  Ziehen  der  Signalgloeke  ist  dem  Belieben  des  Wärters  entzogen,  ohne 
dasa  daitor  ein  besonderer  Leitungsdraht  angewendet  wird. 

hk  Betreff  der  AosfUhrnng  ist  noeh  Folgendes  sn  bemerken: 

Damit  ein  vollstindiges  Oleichgewieht  in  allen  Stellungen  des  Scblagbaumes 

stattfinden  kann,  ist  es  nötliig,  d«iss  die  gerade  Vcrhindiingslinie  zwischen  den  Scliwer- 
punktcn  des  vorderen  und  hinteren  Annes  durch  den  Drehpunkt  geht.  Deshalb  ist 
das  (iegcngewicht  nicht  tlurch  einen  aufgelet,'ten  iielustungsstein.  sondern  (liircli  Aruii- 
rung  des  hinteren  Armes  mit  vier  Enden  von  alten  Eisenbahnschienen  In  ii^cstellt, 
welche  so  gleichmUssig  um  den  Arm  vertheilt  siud,  dass  ihr  Schwerpunkt  in  der 
IBttelaehse  des  Schlagbanmes  liegt.  Femw  ist  die  Vorsidit  angewendet,  in  dem 
Unteren  Arm  die  LOeber,  dureh  welche  die  Befestigangsbohen  gezogen  werden,  oral 
SU  machen,  damit,  wenn  das  Hols  durch  Witterungsrerbttltnisse  einmal  sein  speci- 
iisches  Geideht  verUndem  sollte,  leicht  durch  eine  Verschiebung  der  Sebienenstlleke 
die  Balance  wieder  vüUig  hergestellt  werden  kann. 

Eine  andere  Rücksicht  betrifft  die  Büchse,  welche  in  den  Schlagbaum  einge- 
setzt ist  und  aus  zwei  Hälften  besteht.  Diese  Hälften  werden  durch  zwei  von  unten 
in  den  Sclila^'baum  eingesetzte  Stellschrauben  nach  Erfordern  zuaammeuf^cpresst,  um 
dadurch  die  Bewegung  etwas  zu  henmten.  Da  nämlich  die  Zaptenreibuug  den  ein- 
sigen Widerstand  gegen  die  Bewegung  des  Schlagbanmes  bildet,  so  erfolgt  dieselbe 
ohne  jede  Hemmung  so  leicht,  dass  beim  Schliessen  schon  das  erste  Anziehen  der 
hinteren  Kette  ein  Vofdien  des  Schlagbaumes  bewbrfct,  das  Niedeigehen  also  ruck- 
weise vor  sich  ^^eht.  Durch  die  ScAranben  ist  dagegen  eine  sorgfültige  Regulirung 
ermöglicht.  Während  das  OefTncn  vom  Tleberweg  aus  noch  mit  völliger  Leichtigkeit 
geschieht,  folgt  beim  Schliessen  der  Scblagbaum  in  ruhiger  Drehung  dem  Zuge  der 
Kette. 

Wiewohl  es  nicht  nöthig  ist,  die  Leitungsdrähte  völlig  straff  zu  spannen,  da 
durch  das  erste  Andrehen  der  Windetrommol  der  in  Thätigkeit  zu  bringende  Draiit 
ohnedies  gespannt  wird,  so  ist  es  doch  rttthlich,  die  Drähte  von  vornherein  nicht 
schlaff  hingen  zu  lassen,  da  sie  sieh  mit  der  Zeit  so  wie  so  noeh  ausdehnen.  Es 
bietet  nun  die  Windetrommel  selbst  eine  bequeme  Gelegenheit  zum  Anspannen  resp. 
Nachspannen  des  Drahtes.  Ist  nämlich  der  Schlagbaum  so  hoch  aufgerichtet,  dass 
er  dem  Zuge  nicht  weiter  nachgiebt,  so  kann  durch  das  fernere  Drehen  an  der  Kur- 
bel eine  starke  Anspannung?  des  gezogenen  Drahtes  bewirkt  werden,  wobei  der  Sperr- 
liaken  die  rückgängige  Bewegung  verhindert.  Der  andere  Draht  wird  um  so  schlaffer. 
Es  lässt  sich  daher  die  damit  verbundene  Kette  bequem  aus  ihren  Ilaken  auf  der 
Windetrommel  hnmusnehmen  und  mit  der  Hand  soweit  zurückziehen,  dass  ein  weiter 
vorgelegenes  Kettenglied  eingehakt  werden  kann.  Sobald  der  Sperrhaken  ausgelost 
wird,  wobei  die  Kurbel  ▼orsiehtig  festzuhalten  ist,  theilt  sich  die  Httlfte  von  der 
Ifehrspannnng  des  ersteren  Drahtes  dem  letzteren  mit,  wodurch  für  beide  euie  an- 
gemessene Straffheit  zu  erzielen  ist. 

Die  LeitOng  des  Zugdrahtes  ist  theilweise  auch  durch  Curven  geführt,  ohne 
dass  —  bei  .Anwendung  horizontal  liegender  Leitrollen  —  die  leichte  und  gleichmttssige 
Drehung  der  Windetrommel  dadurch  beeinträchtigt  wäre. 
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Kine  etwaM  einlai  lj»;re  balanc  irfe  Drahtzugbarri^re  wurde  (1872;  von  dem 
lletriebH-InfipeeUir  Famiböller  in  Kaneu  coD»truirt  uud  bei  der  £iuBchertbalbabu 
«nenit  In  Anweodong  gebnieltt.  Abgebildet  im  Organ  1873,  Tafel  in.)  Dabei  wird 
dnreh  da«  Umdrebea  der  Karbel  atttelirt  einea  eadloeen  Drahtanges  ein  gosseiiemca, 
Mf  der  scbraQbenfßnnigeD  Acbse  des  Scblagbanmes  sitzendt'S  Seheibenrad  anf  der 
Aelwc  venichoben  ond  je  narhdeni  daj»8elbe  an  den  Barriärenbaum  nngepresst  wird» 
dlcner  gf«<:hlosHfn  ond  plf^icbzeiMg.  schon  I  Minnte  vorher,  die  Küiigtlvurrichtaug  au 
dem  IJcber^rang  der  Zii;rharri«-rp  in  Bewegung  gt'«<  l/t  «nicr  in  ningrkehrtcr  Richtung 
l>ewegt,  und  der  .Schlagbaurn  geöffnet,  ohne  da.»  die  Klingelvorrielituog  in  Tiiätig- 
keit  kommt.  Das  Oeffnen  der  Barriere  durch  einen  eiuge8cbh)8t$eueu  Fabrmauu  wird 
dem  Wirter  dueh  ielbattiiil%e  Umdrekang  der  Knrbd  und  einer  sweiteo  damit  in 
Verbindung  atebendea  Küngd  aa  dem  Wirterstaad  aignaüairt. 

1 15.  Drahtzngbarri^f«  ndi  dem  System  Kirehwtger«  —  Bei  dieser  vnn 
dem  Maacbinendireetor  Kirchweger  bereits  vor  IG  Jahren  angegebenen  ConstruQtioo 
bat  das  ballicylinderfonuige  Gegengewicht  eine  hes^intlore  Drehachse  erhalten  und  ist 
ohne  feste  Verbindnng  anf  das  kürzere  Ende  <le>  Sehlagbaumes  aiilgelegt.  Dieselbe 
ist  auf  mehreren  iiortUleut.>i<  hen  Bahnen  mit  verschieileneu  Mu«liri(  ati(»nen  zur  Auweu- 
duug  gekomnieu,  uuter  welchen  namentlich  die  von  den  Altona-Kieler  und  Lubeck- 
Bieheaer  Bahnen  die  beninkenswerdiealea  aiad  aad  hnesr  lieaelirielien  werden  wdleo. 
Anf  der  Altona-Kieler  Bahn  hatte  man  aich  folgende  Bedingnagen  gestellt,  weleben 
diese  ZngbanMren  entspreehea  aolhen: 

1)  CSfca  eine  Minate  beTor  die  Banri^  anfangt  sieh  zo  seh  Hessen .  nmss  die 
Abspernmg  der  Teberfahrt  durch  ein  c-Mitinnirliches  ;lautes  und  deutliehes  LUuteu 
vermittelst  eines  uuniittelbar  neigen  deai  abzosperrendeo  Uebergange  anzabriDgendeo 
Lüutewerkes  angekündigt  werden, 

21  Das  Läuten  darf  nicht  von  der  WillkUbr  oder  i'dichttreae  des  die  Verschluss- 
ronriebtung  bedieaeadea  Bahawiiters  abhiagea:  dicae  Constraetion  soll  Tielmebr  eine 
derartige  sein,  dam  es  Tolbtiadlg  naaiQglich  ist.  dass  der  SeUagbaam  sieh  schliesseu 
kOane,  beror  das  Liatewerk  ca.  I  Miaate  gespielt  hat. 

^]  Die  Barriere  muss  so  ciugeridltet  sein,  dass  selbst  für  den  kaum  denkbaren 
Fall,  dass  ein  Fuhrwerk  durch  Muthwillcn  «»der  Naehlässigkeit  des  Fuhrmanns  wäh- 
rend de«  Niedergehen«:  der  Baume  /wisehen  denselben  eingesperrt  werden  sollte,  der 
FuiniuantJ  denno«li  im  Stande  ist.  selbst  und  zwar  mit  Leiehtigkeit  den  Selilag- 
bauni  /.u  üffuen  und  in  geötlueter  >telluug  tc.stzustelleu.  8<»  das-s  er  ungehindert  von 
dem  Bahukr»r|>er  berauterfabren  kann. 

•t)  Da  in  dem  snb  3  beregten  Falle  der  betreffende  Fnhrmann  den  geSüneten 
und  festgestellten  8rhlagbanm  kaam  selbst  wieder  lOeea  aad  hematertassen  wird,  so 
mnss  die  Constmctiou  der  Feststell -V<  rrichtnng  so  gewählt  werden  dass  dieselbe 
dureb  das  naehberige  Herunterlassen  des  (iegengewichts  Seitens  des  Wärters  von 
de»o»cn>  Sfaudorte  a«S'  geliist  werde,  in  der  Weise,  da.'^s  bei  al)ernialiger  Sehliessinig 
d«r  Barrii^rt»  der  vorher  iu  geöffueter  Stellaug  festgevtellte  Baum  sich  wieder  »ebiicHst. 
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Nur  unter  derartigen  Bedingungen  wurde  es  Keiner  Zeit  hüberen  Orts  gestattet, 
eioe  Anzahl  Wegttbergänge  an  der  Altona>Kieler  Eisenbahn  durch  Drahtzugbarriören 
u  acUiessen. 

Znr  ErftUang  der  Bedingungen  ad  1  und  2  wurde  die  schon  sa?or  an  der 

Hambarg-Lttbeekcr  Bahn  angewandte  Constniotion  gewählt,  welche  auf  dem  Principe  * 
basirt,  nicht  da«  Gegengewicht  der  ÖchlagbUnnie,  sondern  ein  ganz  separates,  mit  den 
.Schlugbännion  gar  nicht  in  Verbindung  stehendes  (iewicht  zur  IJeberwindung  der  Rei- 
bung (los  Drahtzuges,  sowie  zur  Bewegung  des  Liiutcwerkos  dienen  zu  lassen.  Auf 
Tafel  XXIV  in  Fig.  0 — M  und  21  und  22  ist  diese  Drahtzugbarriöre  abgebildet.  — 
Ein  daetner  King  u  (Fig.  1 1  \  dient  znr  Verbindung  des  Drabtzuges  (einfacher  Draht, 
oder  bei  lingeren  Zügen  ein  dttnnes  Drahtedl)  ndt  3  Ketten,  welche  tther  die  3  Rollen  h, 
^  (Fig.  14)  lanfen.  Ueher  die  Bolle  h  läuft  die  Kette,  welche  den  ersten  Schlag- 
bäum  4  (Fig.  I2i  bewegt.  Uber  die  Rolle  d  läuft  die  Kette,  welche  unter  der  Bahn 
durch,  lihor  drei  fernere  Rollen  c,/,  g  (Fig.  13  und  14)  laufend,  den  zweiten  Schlag- 
hauni  ä"  heweprt.  wührcnd  Uber  die  mittlere  Roller,  welche  durch  ihre  Unidrehunp  das 
gezahnte  Rad  /c  und  somit  das  Läutewerk  i.  k  Fig.  21)  in  (tang  setzt,  die  das  Scparat- 
Gewicht  G  bewegende  Kette  läuft.  Das  Gewicht  wirkt  vermittelst  einer  losen  Holle  ä, 
an  welcher  dasselbe  aufgehängt  ist,  um  bei  einer  Senkung  von  gewtoser  Länge  einen 
doppelt  so  langen  Weg  des  Drahtzuges  su  endeleut  wodurch  die  Zeit  des  Läutens 
vor  dem  Niedergehen  der  Hchlagbännie  gleichseitig  yerdoppelt  wird,  da  das  Läuten 
flehst  nur  durch  die  Bewegung  des  Gewichtes  veranlasst  wird. 

Ks  ist  nun  ohne  Weiteres  einleuchtend,  dass  man  die  Längen  der  beiden  Ketten, 
durch  welche  die  Scblagbäunic  bewegt  werden,  gegenüber  der  von  ersteren  unab- 
hängigen Länge  der  Kette,  durch  weUbe  das  Separatgewicht  gehoben  oder  gesenkt 
wird,  80  abmessen  kann,  diiss  erst,  nachdem  dieses  letztere  Gewicht  um  eine  beliebig 
SU  besümmeode  Länge  gehoben  und  dadurch  das  Läutewerk  eine  entsprechende  Zeit 
lang  in  Bewegung  gesellt  ist,  die  Ketten,  welche  das  hintere  Ende  der  ScUagbänme 
bebniii  Schliessung  des  Üebeigaages  heben  sollen,  stramm  werden  nnd  nun  erst  bei 
fernerem  Anziehen  des  Drahtzugc.«(  die  Schlagbänme  allmählich  niedergehen. 

Durch  diese  Constmction  sind  die  beiden  ersten  der  vorstehenden  Bedingungen 
jedenfalls  mit  Sicherheit  zu  erreichen ,  vorausgesetzt .  dass .  was  ja  jederzeit  sofort 
untersucht  werden  kann,  die  gcsamnite  Verschhissvorriehtung  in  Ordnung  gehalten 
ist,  namentlich  aber  das  Gewicht  schwer  genug  ist,  um  die  oft  sehr  erhebliehe  Drabt- 
reibnng  zu  Uberwinden.  —  Um  die  Letztere  möglichst  auf  ein  Minimum  zu  beschrän- 
ken, länft  der  Draht,  bei  Drahtsägen  in  geraden  Union,  nicht  wie  sonst  wohl  ge- 
biänchlich  durch  kleine  eiserne  Oes«i  oder  Krampen,  sondern  er  wird  Ui  Entfernun- 
gen von  ca.  14  Meter  durch  grosse  hölzerne  drehbare  Rollen  t  untersttttzt  (Fig.  10, 
II  und  22  ,  liegt  auf  diesen  lose  auf,  und  ein  Abgleiten  des  Drahtes  von  den  Bollen 
wird  durch  in  dieselben  eingeschlagene  Drahtstifte  verhindert. 

Znr  Erfllllung  der  und  l.  Hetlingung  wurde  die  erwUhntc  Ki  rc  h  w  eger  sche 
Constrnction  gewählt.  Durch  dieselbe  wird  beim  fSchliesscn  der  Barriere  nicht  eigentlich 
der  hintere  kürzere  Hebelarm  gehoben,  sondern  es  wird  dem  l^etzteren  vielmehr  das 
ihn  niederdrückende  mantelförmige  gusseiseme  Gewicht/»  entsogen  und,  dessen  Be- 
wegung folgend,  sehliesst  sich  der  Baum  ebenso  allmählieh  in  Folge  des  natttrüchen 
Uebwgewicfats  des  längeren  Hebelarmes. 

Ausser  der  mantelfOrraigen  Belastung  p  (welche  niJiglichst  leicht  sein  muss)  ist 
aber  hauptsUcblich  der  hintere  ktlr/erc  Hcl>elarm  des  Baumes  durch  ein  unter  dem- 
selben befestigtes  GussstUck  <i  ;uder  durch  ächienenenden)  beschwert,  ja  nahezu  aos- 
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I^Uuu'iit.  HO  (liiHK  der  Haiiin,  weoD  er  geachlossen  ist,  durch  einen  Druck  mit  der 
MaiuI  muI'  den  liiulcrcu  üebelarni  leicht  geüflfaet  werden  and  mittelst  der  Kette  ra, 
w«h^he  »m  Bode  mit  diMiD  Ringe  von  ca.  40~  Dnrehmesser  venehen  ist,  an  «iimi 
«Imh  bettlmDiteD  Hakm  o  »von  unten«  anfgehakt  and  dadoieh  festgestellt  weiden 

kann,  indom  der  Ring  in  Folge  der  starken  Reibung  sich  an  dem  Haken  o  hält  nnd 

uiolit  /u  Hoden  fUllt.  —  Die  Länge  der  Ketten  ist  jedoch  so  abzamessen,  dass  der 
SrliluKbauni  dnrrh  die  F(>»tHtcIlung  nicht  ganz  so  weit  wie  sonst  ^eöfläiet  wild,  Son> 
dem  etwa  in  die  in  Fif;.  \'\  ^'czeichnete  Lage  za  stehen  kommt.  'N 

Die  durch  den  Wärter  aiitj^t'wundene  mantein^rmige  Belastung  p  verbleibt  bei 
tiolebcr  Oetlnuug  und  Feststellung  in  horizontaler  Lage  (Fig.  13)  und  erst  wenn  die- 
selbe dnrcb  Abwindung  des  Drahisnges  wieder  herabgelassen  wird,  drückt  sie  anf 
den  hinteren  Uebehtfm  des  Banmes  nnd  bringt  diesen  in  letne  völlig  ge9ffnele  Stellung. 
^  Die  Kette  n  wird  dadvreh  sebldf ,  nnd  weil  der  Ring  derselben  nur  »von  nntem 
auf  den  Haken  o  geschoben  war,  die  Reibang  des  Ringes  an  dem  Haken  aber  durch 
das  Schlaffwerden  der  Kette  fattt  giinzlidi  anflir>rt,  so  fiilit  der  Ring  nebst  Kctten- 
»Midf  zur  Frde  und  es  kann  sich  hei  dem  nächstfolgenden  Verschluss  des  Ueberganges 
der  Uaum  durch  Anziehen  des  Drahtzoges  wieder  angehindert  senken. 

tt)  ZwwknXwifar  hat  wrnn  vom  Fwlatollen  dM  SehlaghauBM  b«i  Atter  ConatraetioB  In 
neoestMr  Zeit  aaf  der  Haaoorenehea  Staatrinha  die  ladifolgeBde  tlEiuirte  Einricbtung  (Fig.  I7j 

angeordnet.   An  dem  kur- 
Flg.  Ken  Arme  des  Schlagb«u- 

DraMiug-Barriiie  der  Bmmor.  SlaslalMiHi        d.  nat  Or.  g,««  bt  avuer  den  bew«g- 

Hchcn  Gegengewicht  <l  noch 
ein  fixe«  Gegengewicht  a 
•eitlidi  «Dgeachnubt,  wel- 
ohe»  ein  leichtes  und  be> 
f|iieme8  Heben  des  Schlag- 
t>aumeA  bezweckt.  £Me 
FtotMelliug  wird  durah 
ein  %  urstehmdes.Bnterdeai 
Schlagbaum  pMchraubU-fi 
Wiukeleisen  c,  welches  in 
deaHaken  derbew«Kll«han 
Airetirungsstange  b  ein- 
greift, bewirkt.  Lässtdann 
der  Wärter  das  Gegenge- 
wlehts  iMtab.  «»Wildheia 
Aufsetzen  desselben  auf 
den  Schiagbatun  der  Ha- 
ken 6  llbnr  das  Winkd- 
eiaen  e*  weggedrUckt  und 
der  Baum  erhSlt  Hie  freie 
Bewegaog  wieder.  Der 
PikU  «  «Btar  den  kueen 
Arm  de»  Schlagbaames  ist 
crfonlerlieh,  damit  beim  OelTncn  der  Hurrit  re  van  der  Hand  des  I'assanti  u  der  Baum  nicht  in  eine 
senkrechtu  Stellung  guräth,  aus  welcher  er  durch  den  angebrachten  Mechanismus  nicht  befreit 
werden  kann.  Anf  anderen  norddenlaelien  Balinen  hat  man  m  dienen  Zweek  einen  vwanhnlen 
HperrradquHiliuTit.  II  ronceutrisch  mit  dem  Drehpunkte  an  der  Drchsäule  dos  Schlagbaumes  ango- 
hrat  ht.  in  wt  iclioii  ein  Sperrkepel  an  dem  kuraen  Ende  des  Schlagbaunies  eingreift  und  diesen  beim 
Oelfnun  desselben  durch  Aufheben  an  dem  langen  Ende  selbstthätig  in  jeder  Neigung  festhält, 
wibrand  batn  NtederiaMea  des  Beiaatnngsgewiehta  der  SpeniMfel  von  eelbst  wieder  ansKeUiek 
wird.  Vwgi.  Zeltaehrifl  dm  Oelefr.  Ingen.-  and  Arahit-Ter.  1870,  p.  164  und  Oignn  1871,  64. 
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WeDDglcii'b  üun  uie  behauptet  werden  kano,  das»  eine  vou  einem  euti'ernteu 
Standorte  «u  abgesperrte  Uebertkhrt  ooter  «Ueo  UmstHodeii  dieaelbe  Sieherheil  Ihr 
den  Betrieb,  wie  für  die  possirenden  Fnbrwerke  gewShre,  als  wenn  wlehe  Uebertklirt 
von  einem  Wirtn  bewaeht  wird»  so  giebt  es  doeb  gewiss  manebe  Wegkreusongen, 

bei  welchen  ein  VcrRchluss  nach  vorstehend  hesehriebenor  ronsfruction  fllr  die  allge- 
meine und  allseitig»'  Sicherheit  vollstsiiidi^  p-nll^f.  wUlireud  bei  den  ineisteii  Zu^r- 
barri^ren  älterer  Constrnetioiien.  welchen  t  iitweder  ein  Läutewerk  {gänzlich  fehlt,  oder 
bei  wch'hen  das  Läuten  vom  Belielten  oder  der  l'flirhttreue  des  die  Versehlnssvorrieh- 
tung  bedienenden  Wärters  abhängt,  und  welche,  einmal  gcsehlut>8en  und  durch  Ab- 
windM  des  Drabtzuges  seitens  des  Wtriers  von  dessen  ätaadorte  ans  wieder  ge<iffiiet 
werden  kOnnen,  immerbin  dordi  EinsebUessang  eines  Fobrwerks  anf  dem  Uebeigange 
swiaebea  beiden  Sebtagbünmen  ein  UngltteksfaU  sieb  ereignen  kann.  ~  Ancb  Utost  es 
sieb  in  solchem  Falle  nicht  immer  r(»nstatiren,  ob  der  Wärter  in  Bezog  anf  das  Lünten 
vor  dem  Niedergehen  des  Baume»  seine  Pflicht  gethan  hal)e.  während  bei  vorBtehend 
beschriebener  Zngbarricre  die  f 'onstruction  selbst,  und  nicht  der  Wärter,  durch  da» 
ertönende  Läutewerk  den  Tassanten  frUhKeitig  genug  vun  der  bevurstehendeu  Absper- 
rung der  Ueberfabrt  beDachrichtigt.  — 

Die  grOsste  Entfernnng  B?nseben  awei  Uebergängen,  von  weleben  der  eine 
vom  anderen  ans  mittelst  einer  Zngbarriftre  geseblossen  wird,  betrügt  anf  denBabnen 
der  Altona-Kieler  Eisenbabn-Getellsebaft: 

in  geraden  Linien  572  Meter, 
in  Cnrven  ....  320  .. 

Die  auf  den  Hahnen  der  Luhcck-Büchener  Eisenbahn- GeselUchaft  seit  mehreren 
Jahren  eingefllhrten  Draht/.u^'hürrieren  dieses  Systems  weichen  namentlich  in  einer 
zweckmässigeren  Construction  des  Läutewerkes  und  einigen  anderen  Details  ab.  Die- 
selbe ist  in  Fig.  12  bis  17  anf  TaM  XXVI  dargestellt. 

Die  Angabe,  welebe  man  sieb  daselbst  gestellt,  nieht  allein  ein  mit  den  Zog- 
barriören  eombinirtes  Ukitawerk  an  eonstnüren,  venniitelBt  welebem  eine  Zeit  lang  vor 
Schliessung  der  Schlagbäurae  ein  von  der  WillkUhr  des  Wärters  ganz  unabhängiges 
und  anhaltend  starkes  I.Äuten  stattfinden  und  das  Schliessen  der  Schlagbäume  wie 
das  Läuten  nur  durch  einen  Drahtzuj;  bewirkt  werden  sollte,  sondern  auch  die 
rückgängige  Bewegung  des  Drahtzuges  beim  Ueflucn  der  Schlagbäumc  nieht  durch 
das  Gegengewicht  derselben  bewirken  /.u  lassen,  ist  auf  folgende  Weise  gelöst  worden. 

Das  UUitewerk  befindet  sieb  anf  einem  von  den  naeh  dem  Kirch  weger^seben 
System  eingerichteten  ScblagbSnmen  getrennt  stehenden  Pfahl  A  von  etwa  2",5  HShe. 
Zu  beiden  Seiten  des  Lintewerkes  sind  2  Bollen,  von  denen  die  eine  mit  der  Welle 
des  Läutewerkes  in  Verbindung  steht,  die  andere  </'  nur  als  FHhrungSTolle  dient.  Von 
den  an  den  Drahtzug  sich  anschliessenden  Ketten  geht  eine  Hbcr  die  auf  der  Welle  r 
festgekeilte  Rolle  d  nach  einem  zur  Bewegung  des  Läutewerkes  dienenden,  mit  loser 
Rolle  versehenen  (Jewichte  (/'.  die  zweite  Uber  die  Fulirungsrolle  d'  nach  dem  ersten, 
und  die  dritti-  ü))cr  eine  unten  am  Pfahl  betiudliclie  FUhrungsroUe  seitwärts  nach  dem 
zweiten  Schlagbaame.  Die  Linge  der  Ketten  verbSlt  ridi  n  einander  so,  dass  die 
Sehlagbinme  geschlossen  sind,  wenn  das  Gewieht  O  des  LSntewerkes  oben  ist.  Beim 
Anziehen  des  Drahtsnges  setat  die  Kette  des  Lttntewerkes  dasselbe  sofort  in  Bewegung 
und  daslJhiten  beginnt,  während  die  Schlagbäumc  erst  folgen,  sobald  deren  Ketten 
stramm  werden.  Man  kann  dcnniach  durch  die  Htihe  des  Pfahles^,  auf  welchem  das 
LäuteAverk  steht,  bestimmen,  wie  lange  die  Glocke  vorher  läuten  soll,  ehe  die  Be- 
wegung der  ächlagbäume  beginnt.    Bis  zum  vollstäudigoa  Oefi'nen  der  ischlagbäume 
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gehen  ziiDüchst  die  3  Ketten  gleicbiuä«i8ig  zurUck,  dann  zieht  die  GewicbtHkette  de« 
Lüutewerkeii ,  welches  beim  Rückgang  nicht  läutet,  den  Drahtzug  vollends  nach, 
während  die  Ketten  der  Schlagbäunic  nun  schlaff  werden.  Das  Gewicht  G  des  iJinte- 
werkes,  welches  allein  die  rückgängige  Bewegung  des  Drahtzuges  bewirkt,  kann  je 
nach  der  Länge  des  Drahtzuges  durcli  aufgelegte  geschlitzte  Gussstücke  regulirt  wer- 
den. Es  war  durch  diese  Einrichtung  crmüglicht,  die  ächlagbäume  nur  so  stark  zu 
belasten,  als  zu  ihrer  eigenen  Bewegung  eben  erforderlich  war,  und  die  schädlicheo 
StJissc,  welche  die  beim  Oeffnen  aus  dem  Zustande  der  Kuhe  in  eine  rasche  Bewe- 
gung Übergehenden  Bäume  auf  den  Drahtzng  auszuüben  pflegen,  nahezu  aufzuheben. 

Eine  Voränderung  an  den  Schlagbäumcn  besteht  darin,  dass  die  Bäume  in 
einem  halbrunden  gusseiserucn  Sattel  (Fig.  17}  liegen  und  mittelst  Schranbenbänder 
bei  1  r  gehalten  werden.  Man  braucht  demnach  bei  etwaiger  Auswechslung  nur  die 
Schraubcubänder  zu  lösen  und  den  neuen  Baum  einzulegen.  Dadurch  wurde  jede 
Aubuhrung  der  Bäume  vermieden.    Fig.  12,  l(i  und  17  zeigen  diese  Einrichtung. 

Die  verschiedenen  Ansichten  und  Durchschnitte  des  Läutewerkes  selbst  sind 
in  Fig.  13  bis  15  augegeben. 

Auf  der  (i  rundplatte  «  steht  zwischen  zwei  Lagerböcken  b  und  r  das  mit  einem 
Gehäuse  versehene  Läutewerk.  Im  Lagerbock  b  befindet  sich  die  das  Läutewerk  be- 
wegende Welle  c  nebst  Rolle  rf,  im  Lagerbock  e  die  für  die  Führung  der  Schlagbaom- 
kctte  bestimmte  Roller/'.  Auf  der  Welle  r,  unterstützt  durch  einen  zweiten  innerhalb 
des  Gehäuses  befindlichen  Lagerbock ,  sitzen  die  grosse  lose  Zahnscheibe /  und  die 
kleine  auf  der  Welle  befestigte  Mitnehmerscheibe  g.  Durch  die  kleine,  mit  Sperrzähnen 
versehene  Mitnehmerscheibe  erhält  die  grosse  Zahnscheibe  vermittelst  des  an  derseilien 
angebsachtcn  Sperrkegels  h  nach  einer  bestimmten  Richtung  ihre  Drehung.  In  um- 
gekehrter Richtung  bleibt  die  grosse  Zahnscheibe  stehen,  indem  ein  an  der  Decke  des 
Gehäuses  hängender  Sperrkegel  i  in  die  auf  der  Peripherie  der  grossen  Zahnscheibe 
befindlichen  Sj)crrzähne,  deren  Richtung  den  Sperrzähnen  der  Mitnehmerscheibe  ent- 
gegengesetzt ist,  einfallend,  diese  festhält,  während  die  Sperrzähne  der  Mitnehmer- 
scheibe unter  dem  betreffenden  S|i€rrkegel  weggleiten.  Es  findet  dadurch  beim  Schlies- 
sen  der  Schlagbäunic  ein  Läuten  statt,  beim  Oeffnen  dagegen  nicht;  Die  an  der  Zahn- 
scheibe /  seitlich  bcHndlichen  Zähne,  deren  Eintheilung  so  bestimmt  ist,  dass  durch 
deren  wechselseitigen  Eingriff  in  die  Lappen  der  Ilammerwelle  diese  in  eine  hin-  und 
hcrgeheude  Bewegung  versetzt,  trdben  die  Hammerwelle  k.  Der  im  Stiel  möglichst 
dünn  gehaltene  Hammer  /  theilt  sich  vorne  in  zwei  mit  Ansätzen  versehene  Arme, 
deren  Stellung  so  ist,  dass  die  Ansätze  die  Glocke  in  der  Mittellinie  treffen  Zwei 
kleine  Spiralfedern  mm  befördern  nach  jedem  Schlage  die  rasche  Entfernung  de« 
Hammers  von  der  Glocke. 

Ein  an  den  Seiten  des  Gehäuses  angeschraubter  Bügel  trägt  sowohl  die  Glocke  n 
wie  das  darüber  befindliche  Blechdach  o. 

Fig.  12*  zeigt  die  Drabtzugwindc.  sowie  Fig.  12  die  ganze  Anlage.'") 

<'j  Nach  tien  auf  den  lIaniiovers>i'heu  Ei^tMibahnoD  gemachten  Erfahnmgon  hat  es  sich  bi'i  der 
Anliriniftin^  ilcr  Läutewerke  an  (lio»en  Drahttu^^barrieren,  in  Vcrbindu»)^  mit  dem  Sciilagbaum  behufs 
»elbstthätigen  Lauten»  der  Glocke  licim  Scbliesscu  des  Baumes  als  nothwendig  faeraoagestellt.  duss 

a:  der  Pfosten,  welcher  das  Läutewerk  trä^t,  eine  den  Verhältnissen  entsprechende  Höbe 
(nicht  unter  •>  Meter)  erhält. 

b)  »ur  Verhdtuug  des  llerunterfallens  der  bei  den  geöffneten  Schlagbäumen  schlaff  lier- 
unterhängvntlen  K«'tten  von  den  Köllen  dos  Läutewerkes  ein  geeigneter  Bügel  über  den  Rollen  «n- 
gebracht  ,vtirgl.  Fig.  17,  p.  4**6), 
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Die  KuBten  eines  Läutewerkes  stellen  sich  auf  54  Mk. 
Die  MudiiiWDbau-Äiwtalt  von  J.  Arndt  in  Lübeck  hat  die  Anfertigung  dieser 
Lftatewerke  ttbemommen  ond  eolehe  berdts  flir  eine  gritosere  Anzahl  Bahnen  ansgefllhrt. 

Auf  dem  Kirchweger^schen  Princip  beruhen  auch  die  DrahtsnglMurriören  der 

Oesterroichischen  Nordwesthalin-''  und  diejenigen ,  welche  von  Thoniass 
in  Dresden  Fabrik  fUr  Eiseiibabn-Hedarf  ausgcfUlirt  sind  und  auf  der  Muldenthal- 
hahn  (ilaiiebau-Wuraen) .  den  Siichsiscbcn  Staatshahnen,  der  Niedcrschlesiscli-Märki- 
schen  Balm  und  der  ThUriiij^iscIieii  Bahn,  hie  und  da  mit  kleinen  Ahwcicliungen  von 
der  Zeichnung  Fig.  1  —  1,  Tafel  XXVIII  Verwendung  gefunden  haben.  Säiumtlicbe  Thcile 
dieser  Barridren  Itestehen  aas  Eisai,  mit  Ansnabme  des  ronden  hShsemen  Schlagbanmes, 
der  in  die  gnsseiseme,  den  knrxen  Ann  bildende  Hülse  eingesteckt  nnd  verkeilt 
wird,  and  der  hOlzemen  Drahtleitungspfähle.  Die  AufTangesänlen  sind  aus  alten 
Eisenbahnschienen  gefertigt,  die  Drchstünder,  der  Hollcnständer  und  das  Aufzugsge- 
sit'll  bestehen  grrtsstcnthcils  aus  Wiiikcleispu.  Zur  Befestigung  im  Frdhodon  sind  an 
die  Winkolciseii  borizontalc.  auf  der  bdlicii  Kante  stehonde  Flacbeiscu  an{,a'uictet. 

Das  an  einem  FMaRchouzuge  hängende  (Jewicht  liat  seine  tiefste  Stellung,  wenn 
die  Barriere  geöffnet  ist,  und  es  hängt  dann  die  Kette,  welche  das  vom  Sehlagbaum 
nnabhängige  Gewicht  hebt,  schlaff  heranter  Die  LAngm  dieser  Kette  nnd  der, 
welche  das  Gewicht  des  FUwchensuges  bewegt,  rind  so  gewihlt,  dass  die  Barriöre 
geschlossen  ist,  wenn  das  Gewicht  des  Flaschenzuges  seine  höchste  Stellung  errdeht 
hat.  Beide  Kotten  sind  vor  dem  Rollenständer  in  der  entsprechenden  Entfernung 
mit  dem  Drabtzuge  vereinigt.  Hnn  h  .\n/iehen  d<'s  Drahtes  wird  die  lose  licrunter- 
häni^eiide  Kefte  des  Oej^en^ewielits  alhnälilieh  straff,  7.n  jrh'ieher  Zeit  aber  das  Oc- 
wiebt  des  Flaselienzuges  gehohen,  W(»bci  die  obere  feste  Holle  ein  .Anschlagen  der 
Glocke  veranlasst,  welche  so  lange  ertönt,  ohne  dass  die  Barriöre  sich  bewegt,  bis 
die  Kette  des  Gegengewichts  angespannt  ist.  Erst  von  dieser  Zeit  an  senkt  sieh  der 
ächiagbanm,  wahrend  die  Glocke  weiter  erklingt,  bis  eraterer  geschlossen  ist.  Die 
Zeit,  welche  vom  ersten  Ertönen  der  Glocke  bis  snm  Beginn  der  Bewegung  der 
Barriöre  verfliesst.  ist  abhängig  von  der  H<)he  der  obersten  festen  Holle  des  Flaschen- 
luges  Uber  dem  P'rdhoden  Der  Scblagbaum  ist  mit  der  Hand  /.u  öffnen  ond  festzu- 
stellen, wobei  das  (iegeiigewicht  oben  bleibt.  Zum  Feststellen  dient  ein  am  Dreb- 
stander  befestigter  Ilaken,  in  welchen  ein  Stift  des  Seblagbaumes  einjrreift.  Der 
Haken  ist  oben  schräg  abgebogen  und  wird  beim  Hinunterlassen  des  («egengewichts 
von  diesem  bei  Seite  gedrftngt  nnd  giebt  den  Stift  frei,  so  dass  sich  beim  Aniiehen 
der  Kette  der  Schlagbdam  wieder  bewegen  kann. 

Diese  Constmction  bat^sich  sehr  gut  bewährt,  entspricht  allen  Anfordemngen 
der  nostimmungen  des  V.  d.  E.  V.  and  erfordert  sehr  geringe  Unterhaltungskosten. 
Sic  hat  nur  den  einen  Fehler,  dass  ein  sehlauer  Wärter,  nm  an  Zeit  beim  Sehliessen 
und  Oeffnen  der  Barriere  zu  sj^aren,  den  Draht  von  der  Trommel  nur  so  weit  ab- 
lassen wird,  als  nöthig  ist,  die  Barriere  vollständig  zu  ötl'nen .  nicht  aber  so  weit, 
als  erforderlich,  das  Flaschenzugs-Gewicht  ganz  hinunter  zu  lassen  und  die  Kette  des 
Gegengewichts  in  den  schlaffen  Znstand  an  venelsen.  Dann  aber  ist  ein  leitweiliges 
ErtOnenlassen  der  Glocke  vor  dem  Sehliessen  des  Schlagbanmes  nicht  magHeh. 


e)  das  Contragewicht  xiir  VerhUtuDg  von  BoRchädigungen  an  dem  Mechanismus  mit  dmai 
•leboreo  Ctehäuae  (Kasten)  nmiehloMen  nnd 

dl  da«  Contropewicht  scMisf  in  <lrr  reichlichen  Schwere  Iwuiessen  weide. 
*>J  Zeitschrift  des  üsterroich.  Arch.-  uad  lDgea.-Yer.  ii>74,  p.  93. 
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Eine  Barrit^re  von  (>"'  Länge  dei>  Schlagbaumc»  wiegt: 

2  Auffauges&ulen  a  47,U  Kilogr.  «  94  Kilogr. 

2  DnhBÜtiider  mit  bOlzeraeii  Stufen  4  104  KUogr.  »  388  • 

t  LlBtewerk  mit  Bollensltiider  =  108  • 

1  AaftngsvoirichtODg  =80  » 

zuBimmen  670  Kilogr. 

nnd  kostet  400  Hark. 

1 10.  DrahtnglMnri^  imch  den  Systm  BML  —  {¥ig.  4—7  Tafel  XXVa) 

DieKe8  System  ist  auf  der  Raycrischen  Staatsbahn,   der  Kaiser-Fnms^oaef-BahD 

nnd  auf  der  WHrttembergiscbeu  Staatsbabn  zur  Auwendung  gekommen  nnd  wird 
hauptsächlich  von  ersterer  so  sehr  empfohlen .  dass  das  Referat  ftlr  die  VI.  Ver- 
8ammhmg  der  Techniker  des  Y.  d.  £.  Y.  in  Düsseldorf)  Uber  die  Beaotwortaog 
der  Frage 

»Welche  Constructiou  von  Drahtzagbarrieren  cutspricht  bei 
»billigster  Herstellung  nnd  einfaehster  Handhabung  den  An- 
■fordernngen  des  BaknpoliBei-Beglementa  am  YoUkommen- 
»stenf« 

folgende  Schhissfolgernng  ziehen  konnte: 

•  Die  bisherigen  Erfahrnngen  lassen  ein  sicheres  Urtheil  Uber 
»die  beste  Construction  nicht  zu  und  werden  weitere  Versuche 
»mit  den  verschiedenen  Cuustructiouen .  namentlich  mit  der 
»auf  der  Bayerischen  Staatsbabn  eingeführten  Hückl  sehen 
»und  der  aaf  der  Braanaeh.weig8chen  Bahn  angewandte! 
•Bllasing^sehen'i)  ConstrnetioB  empfohlen.« 
Die  IIOekl*8cbe  Drahlnigbairidre  entiprieht  Iblgenden  AnMeimgen: 
I '  Die  Barriere  soll  nicht  gesehloeeen  werden  können,  ohne  daee  vorher  eioe 

Zeit  lang  ein  kräfHges  Glockensignal  erklangen  ist. 
ä  Die  geschlo!i<;eiu  Rarrirro  ninss  von  einem  eingesperrten  Fuhrmanne  von 
Hand  zu  rttTuon  sein.    Es  sollen  hierbei  heide  S  hlagbänme  mit  einander 
aut\:eiieu  und  in  der  gegebenen  Stellung  stehen  bleiben,  damit  das  Fuhr- 
werk ungehindert  durchfahren  kann. 
3  Von  eiM  aoldm  OeAiea  der  fiamtoe  mw  der  Willer  aa  MiMBHanm 
dareh  ein  alustiaeheB  lad  ein  ofitisehee  Signal  in  Kimfiii»  geeetit  werden, 
damit  derselbe  die  Schranken  wieder  schlie^iseii  kann. 
4;  Aach  dieses  wiederholte  ächUeeaea  aoU  nieht  ohne  TotiMgiyii^nai  Gtockea- 

Signal  erfolgen  können. 
^)  Die  Barriere  soll  auch  von  der  Hand  s<'hiies*bar  sein.  jed<xli  so.  da.<s  das 
darautTok'cn.lo  «»offuen  nicht  nur  wieder  von  Hand,  sondern  auch  voiu 
Wanerhau>e  gescbeheo  Lanu. 
6)  Beim  Beiaaeii  dca  Haapldiahlaa  aoll: 

a)  die  Banidremch  nieht  aeUieoNii,  aodfemaich  HAMB,  damit  heia  taaat 

vom  SeUagbaam  getrofbi  weidea  kaaa. 
b'  das  Glockensignal  soll  trotadem  gegebca  werden  kennen .  am  die  Per- 
sonen, welche  den  WegfiHergang  n  Ibcnehreitea  beabeiehtigca.  nm  der 
Anknnft  des  Zuges  xa  areitiren. 


«  iHgaa        p.  1»  md  $  1$  dfaaet  Gapbels. 


u  kju,^  _o  Google 


X.  Ubbbboangsw^bkb,  AviHBiLDirauBiCHBH  etc. 
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7)  Die  ConstructioD  »oli 

ai  einfach,  solid  und  wohlfeil  in  der  Heretellang, 

b)  wohlfeil  in  der  Unlniialtaiig, 

e)  Bioher  in  ihrer  Fnnctionimng  bei  jedm  Witterung, 

d  einfach  and  controUrhar  in  der  Bedienung  sein. 
Die  8clilagbaarae  tragen  auf  ihren  knrzen  Enden  befestigte  Gegengewichte, 
welche  durch  oin  Gewieljt  am  Getriebe  beim  WHrterhaüse  Fi^r  I.  '>  und  1)  nahezu 
im  Gleicbj:ewicht  f;ehalten  werden .  Die  Drahtleitung,  welche  die  beiden  St  hhijj:bäume 
bedient,  wiegt  per  laufd.  Meter  (>,()1>  Kilogr.,  wird  in  Abständen  von  12  hin  lö  Meter 
durch  Pfthle  anterstfltst  und  greift  mittelst  eines  an  dem  Drehpunkte  des  Schlag- 
hanmee  befestigton  Hebeb,  der  eine  solche  Stellung  hat,  dass  derselbe  bei  geschlossen 
ner  Barrls  lkst  rechtwinklig  an  der  Riditnng  des  Zngdrahtes  steht,  an  den  Schlag- 
banm  an.  Der  Draht  geht  vor  dem  HolleuBtänder  mittelst  einer  dnfiicben  Compen- 
sationsTorrichtang  in  Form  eines  Waagscheites  in  2  Ketten  Uber,  von  welchen  jede 
eine  Barriörc  bedient  Beim  Getriebe  ist  die  Kette  des  Drahtzn^ces  einmal  Uber  die 
mit  vertieften  Kinnen  versehene  'rromrncl  gewickelt  und  es  trügt  dieselbe  das  <d)en 
besprochene  Gewicht,  welches  das  Gegengewicht  des  Schlagbaumes  im  Gleichgewicht 
hält.  Es  ist  nun  klar,  dass  der  Schlagbaum  in  jeder  Lage  stehen  bleibt  und  dass 
derselbe  von  der  Hand  geOAiet  werden  kann,  wobei  der  Drahtang  von  der  Barriere 
her  in  IS^HUinnng  gebracht,  die  Trommel  des  Getriebes  beim  Wirteriianse  in  Um- 
drehnng  gesetzt  und  das  Gewicht  daselbst  gehoben  wird  Diese  Umdrehung  der 
TVommel  bringt  ein  mit  dem  Getriebeständer  verbundenes  Läutewerk  in  Bewegung 
und  stellt  ein  optisches  Signal,  welche  beiden  Signale  den  Wärter  von  dem  Oeflfnen 
der  Barrit^rcn  in  Kenntnis»  setzen,  damit  ein  abermaliges  Sciiliessen  der8cll)cn  erfol- 
gen kann.  Die  Schlagbäume  künneu  ebenso  von  Hand  gesclilossen ,  wie  geiiffnet 
werden.  Obgleich  die  Scblagbäame  durch  eine  genaue  Reguliruug  der  Gewiclite  ge- 
zwungen werden  kSnnen,  in  dem  gesehloseenen  Zsstande  an  beharren,  so  ist  solches 
jedoch  aieherer  dnroh  eine  am  oberen  Ende  des  Schlagbanmes  angebraehto  Kette  an 
erreichen,  welche  mittelst  eines  Ringes  in  einen  nach  nnten  aohiig  angebrachten 
Haken  des  Auflagerständers  eingehängt  wird.  Beim  OetTnen  muss  der  Wärter  den 
Draht  etwas  anziehen,  wodurch  das  lange  Ende  des  Schlagbanmes  etwas  abwärts  geht 
und  die  Kette  aus  dem  Haken  fällt. 

In  der  Nähe  der  Barriere  ist  auf  einem  l'^-S  hohen  Ständer  eine  Glocke  an- 
gebracht, deren  Hammer  durch  eine  feste  Rolle  in  Bewegung  gesetzt  wird,  ttber 
weMw  tine  Kette  gelegt  ist,  die  an  dem  einen  Ende  ein  Gewicht  trigt  und  an  dem 
anderen  Ende  an  einem  «weiten  Draht  (per  laniS.  Met.  0^045  Kilogr.  sehwer)  be- 
festigt ist.  Die  Achse  der  Trommel  am  Getriebe  (Fig.  4  n.  5)  ist  mit  der  Trommel 
fest  verbunden,  nach  der  einen  Seite  verlängert,  als  Schraubenspindel  geschnitten 
und  trilgt  am  Ende  eine  fest  aufgekeilte  Mutter.  Die  Kurbel,  an  welcher  eine  zweite, 
kleinere  Truminel  angebracht  ist.  schraubt  sich  mit  dieser  auf  der  Schranbenspindcl 
von  der  festgekeilten  Schraubenmutter  bis  an  die  grosse  Trommel  oder  zurück  und 
setzt  mittehit  der  an  beiden  Gegenständen  in  entgegengesetzter  Richtung  angebrachten 
äpemllme  die  groise  Trommel  in  dem  einen  oder  anderen  Sinne  in  Umdrefanng. 
Aaf  der  kleinen  Trommel  der  Kurbel  ist  dte  mit  dem  Draht  des  Banritodintewerkes 
verbundene  Kette  befestigt,  welche  sich  bei  einer  Umdrehung  der  Kurbel  auf  die 
kleine  Trommel  auf-  oder  von  derselben  abwickelt.  Beim  Aufwickeln  dieser  Kette, 
wenn  also  die  Kurbel  sich  nach  der  grossen  Trommel  bewegt,  entsteht  ein  starkes 
Läuten  der  Glocke  bei  der  Barriere  und  es  wird  das  Gewicht  am  Olockenständer 
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gehoben,  bis  die  Zähne  der  grussen  Truramel  gefasst  sind.  Alsdaun  setzt  Kielt  diese 
in  rmdreboug,  während  die  Glocke  weiter  ertOnt,  zieht  den  Dnht  an  and  bringt 
die  Barriöre  nnd  das  Gewicht  der  grossen  Thnnmel  mm  Sinken.  Sobald  der  Wirter 

ilie  Knrbel  ans  der  Hand  lässt,  beweget  sich  dieselbe  dnreh  den  Zng,  den  das  Gewicht 

der  H:irri(  rcii;;I(>(  ko  .insnlit.  gegen  die  feste  Mntter  zurück,  wo  sie  den  Mitnehmer 
der8cU)i'ii  l'asst.  In  dicHcr  Stcllnnp;  der  Kurbel  allein  ist  der  Wärter  inl  Stande,  die 
grosso  Troninicl  iti  die  ont;:of^enge8ctztc  rindrehung  zu  bringen  und  die  Barriöre  sn 
ütfnen,  wobei  die  (iUx  ke  l)eini  Getriebe  anschläpt. 

Die  Giockeuapparate  sind  so  eingerichtet,  dass  der  am  Wärterstandorte  be- 
findliche nur  ertffht,  wenn  die  Barridre  geOffiiet,  nnd  der  bei  der  Barriere  angebrachte 
nnr  ansehlägt,  wenn  dieselbe  gesehlossen  wird.  Denisnfo^ie  hat  der  Hammer  der 
Glocke  beim  Wärterhause  einen  Daumen  erhalten,  der  nach  einer  Kichtang  beweglieh 
ist.  so  (Ihss  der  Mitnehmer  der  Trommel  den  Daumen  bei  Seite  drtt<^,  wenn  die 
Trommel  in  der  oineti  Kiclitiing  bewegt  wird,  dagegen  den  Daumen  sammt  dem 
Hsiiniucr  in  Hrwo^unj;  s«  t/.t,  wenn  die  Trommel  in  umgekehrter  Richtung  in  Tm- 
dreliung  gel)ra(  lit  wird.  Der  (»loekcnappurat  bei  der  Barriere  hat  in  dieser  Hinsieht 
eine  andere  Hinrichtung,  obgleich  die  oben  beschriebene  dort  ebenso  gut  angebracht 
sein  konnte.  Um  die  feste  Achse  der  Kettenrolle  bewegt  sieb  ein  Bpenwhnnd, 
welches  xnm  grAssten  Tbeil  innerhalb  der  Rolle  liegt,  nnd  von  dieser  dweh  beweg* 
lidie  Arme,  welche  in  die  Zähne  eingreifen,  in  Umdrehung  gesetzt  wird,  oder  welche 
ll()cr  die  Zähne  wegstrcicben,  ohne  eine  Bewegung  hervoreubringen,  je  nachdem  die 
Holle  in  der  einen  oder  anderen  Uiclitnng  fredreht  wird.  An  dem  Zahnrade  s\m\  Stifte 
augeliraelit.  welcli«'  <len  llaninior  fassen,  mitnehmen  und  ihn  wieder  loslassen,  in 
welelicm  Augenblicke  dann  eine  Feder  ihn  gegen  die  Glocke  schnellt.  Die  ganze 
ßarricre  ist  im  Vergleich  zu  der  \  ollt>tändigkeit,  mit  der  sie  alle  Auforderungeu, 
welehe  an  gute  Drahtzagbarridren  gestellt  werden,  entspiieht,  flberans  ein&ofa,  ond 
es  ist  deijenige  Theil,  welcher  eine  stetige  Beanibiehtigang  bedarf,  wie  die  Sehran- 
benspindel,  beim  Wftrterstaadorte  gelegen,  also  dort,  wo  der  Wärter  denselben  stets 
vor  Augen  hat. 

Die  Barriere,  in  lIuU  ansgcfttbrt.  suU  nach  Angaben  der  Bayerischen  Staats- 
bttbu        Mark  kostt  n  -  . 

ü  17.  Drabtzugbarriere  nach  dem  M>8tein  Wilke  und  nach  dem  Hjrsten 
Barth.  — 

a)  System  Wilke.«'  —  A.  Wilke  &  Co.  in  Brannsehweig  Uess  sieh  eine 
Drahtsngbarriure  patentiren,  welche  anf  der  Badischen  Staatsbahn,  der  BayerischeB 
Staatsbahn,  der  Berlin-Anbaltiscben  Bahn,  der  Berlin-Hamburger  Bahn,  der  BiauB^ 

schweigisdien  Bahn,  der  Ifain-Weser  Bahn  und  der  Ungarischen  Staatsbahn  ange- 
wendet ist  und  von  einigen  Bahnverwnltungen  gelobt,  von  anderen  als  zu  eomplieirt 
und  theuer  bezeichnet  wird  Die  ('«»nstruction  l>eruht  auf  dem  Trineip,  eine  GlfK-ke 
vor  drin  Schliessen  der  Bairit  re  ertönen  zu  lasseji  dadurrh,  dass  beim  Anziehen 
des  Drahtes  ein  (u'wicht  gehoben  wird.  Erst  weuu  daj>  Gewicht  seine  höchste  Ötelluog 
erreicht  hat,  erfolgt  hei  fortgeseutem  Läuten  das  Schliessen  der  Barriöre.  Auf  den 
kleinen  Ende  des  Schlagbanmes  befindet  sich  em  um  einen  Drehpunkt  hewegliehes 
Gegengewicht,  welches  durch  einen  im  geschlossenen  Zustande  der  Barri^  ausge- 


W)  Oriran,  V.  Supptemmtbud.  IS7&.  p.  18. 
M)  OrgM,  V.  Supptobentbuid.  Ib«».  p.  Ib. 


X.  Ukbbboancwwkbkb,  Abthbilunosbbichbm  ete. 
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lösten  llakeu  mit  dem  bchlagbaume  veri)uudeu  ist.  Durch  einen  zweiten  Drabtzu^ 
wird  dtt  Odhen  der  Barriöre  per  Baad  dem  Wtrier  mittelst  ErtOnen  einer  Gloeke 
bei  deeaem  Slaodorte  angezeigt. 

b)  System  Barth. —  Diese  Constmetioii  Hast  durch  Anriehen  eines  Drahtes 

ohne  Ende  einen  in  F^rni  eines  Hades  gestalteten  Mitnehmer  in  Bewegung  setzen, 
der  mittelst  seitlich  angebrachter  Daumen  sofort  das  Ertönen  der  Gloeke  bei  der 
Barriere  veranlasst.  Das  Sehliessen  erfolgt  erst  dann,  wenn  das  Had  eine  j:aii/e 
Umdrehung  gemacht  hat.  Ein  Oeffnen  mit  der  Hand  hat  aneh  hier  «las  Ertönen 
einer  Gloclce  beim  Wärterstiindorte  zur  Folge.  Ein  grosser  Lcbelt^tand  bei  dieser 
CoBstraetion  ist  der,  dass  der  lange  Ann  des  Schlagbaames  ein  bestimmtes  Ueber^ 
gewicht  haben  muss,  und  mit  grosser  GesehwindiglLeit  niederflUlt,  wodurch  ein  öfteres 
Zerbreehen  des  Sehlagbaumes  Teranlasst  und  ein  Besehüdigen  des  Passanten  yemr- 
saebt  werden  kann.  Diese  Gonstruetion  ist  anf  der  Braunsehweigsehen  Bahn  in 
Anwendnnfir  frekommen 

§  18.  ürahtzngbarrif'^re  nach  dem  System  BilSNlng*'^.  Fij;.  1 — :\,  Tafel 
XXVII  —  Durch  das  Anziehen  eines  Drahtes  wird  ein  Gegengewieht  j^eholien,  welches 
durch  eine  auf  dem  kurzen  Ende  des  »Schlaghaumes  befestigte  runde  ^tange  gefUbrt 
wird.  Die  dieses  Gewicht  hebende  Kette  gciit  Ober  eine  Bolle,  wddie  mittelst  An- 
aitsen  den  Daumen  eines  Olookenhammers  in  Bewegung  setzt  und  dadurch  die  Glocke 
zum  ErlOnen  bringt,  sobald  die  Barridra  geschlossen  werden  soll.  Die  Kette  ist  mit 
ihrem  einen  Ende  an  dem  Glockenständor  befestigt  und  wird  Ul)cr  eine  an  dem  be- 
weglichen Gegengewichte  des  Sehhigbaumes  angebrachte  Holle  gefllhrt,  welche  als 
lose  Holle  wirkt,  tuul  wodurch  er/ielt  wird,  dass  beim  Anziehen  des  Draiifes  der  in 
die  Kette  ausläuft  jedes  Kettenglied  einen  doppelt  so  langen  Weg  zurückzulegen 
hat,  als  das  Gegengewicht.  Der  iScblagbaum,  dessen  kurzes  Ende  schwerer  ist,  als 
dessen  langes,  bleibt  im  g6Bttaaitm  Znslande  stehen,  bis  das  bew^iche  Gegengewicht . 
(bd  stetigem  Unten  der  Glocke}  seine  hliehste  Stellung  erreicht  hat,  nnd  schliesst 
sieh  erat  allmihHeh  daroh  weiteres  Amdehen  des  Drahtes.  An  der  Kurbelwelle  beim 
.Standorte  des  Wärters  sind  2  Trommeln  befestigt,  von  denen  die  eine  cylindrische 
Form  besitzt  und  das  Ende  des  in  eine  Kette  auslaufenden  Zugdrahtes  hält,  die  andere 
aber  eine  konische  Gestalt  aufweist  und  mit  Schraubenwindungen  verbellen  ist,  auf 
welchen  sich  eine  zweite  Kette  auf-  und  abwickelt,  welche  nach  aufwärts  Uber  eine 
Holle  geführt  wird  und  ein  Ge>vicht  trägt.  Die  Holle  besitzt  Mitnehmer  und  lässt 
eine  am  Getriebestf  ader  befindliche  Glo^  ertOnen,  wenn  das  Gewicht  geb<4ien  wird. 
Die  Kette  greift  an  dem  grOssten  Umftuige  der  konisehen  Trommel  an,  wenn  das 
Gewiebt  seinen  tieftten  Punkt  errmcht  hat  In  dieser  Stellnng  ist  die  Barriöre  ge- 
schlossen, nnd  es  erhält  das  Gewicht,  an  der  Trommel  an  dem  gri^ssten  Hebelarme 
angreifend,  die  SchlagbUume  in  der  geschlossenen  Stellung,  welche  sonst  vermöge 
des  llel>ergewicht«,  den  der  kurze  Arm  des  Schlafrbaumes  aufweist,  s(»bald  der  Wärfer 
die  Kurliel  aus  <ler  Hand  lässt,  verlassen  werden  würde.  Ein  Abwickeln  der  Kette 
des  Zugdrahtes  von  der  cyliudrischeu  Trommel,  vermt»ge  der  Kurbel  durch  den  Wär- 
ter, oder  vermöge  des  Hebens  des  langen  Schlagbanmarmes  durch  einen  eingesperrten 
Fuhrmann,  hat  das  AnfWiekeln  der  zwdten  Kette  auf  der  konischen  Trommel,  ein 
H^n  des  Gewidits  nnd  ein  JJluten  der  daselbst  befindliehen  Ghieke  zur  Folge. 


«)  (Hgm  197&.  p.  38. 

*}  OiKan  1975,  p.  2S.  —  Mnst«reoimtructi(men  ffir  EiiM>nb.-Baii.  1.  Bd.,  I.  Liefrrg.,  SerinE, 
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Der  dem  Gluckeustäiuler  des  einen  Schlaghauines  gegenUberlietjende  zweite  Schlag- 
baum  UcH  We^Uberganges  besitzt  ein  festes  Gegengewicht  und  steht  mit  dem  ersten 
Sdilagbaniii  dareh  «ne  Kette  in  Verliiiidviig,  welehe  ihn  lieini  AniieWn  seUiMai, 
beim  Lodaflsen  Ofhet. 

Diese  Gonstnietien  entipriebt  dem  deotaeben  Bahnpolisei-Reglement  nnd  leiek- 
net  sieb  dnreb  folgende  Vorzüge  am: 

1]  Da»  Scblieiten  der  Barrieren  vom  Wärterposten  ans  kann  erat  nach  «aas 
5  Secunden  langen  zwangsweisen  Vorläuten  geschehen. 

2'  Die  Hurrii-rc  kann  von  der  rci)erfahrt  aus  mit  der  Hand  geöfluet  und  wie- 
der geschlossen  werden,  und  zwar  bewegen  sieh  beide  Bäume  dabei  gleichzeiti;:. 

:t  Wenn  die  Harriere  von  der  llei)eri'ahrt  aus,  etwa  durch  eingeschlos«eo€ 
Passauten,  geöffnet  wird,  ertönt  bei  dem  Wärterposten  ein  Gloekensigual ,  am  deo 
WSrier  «i  benachrichtigen. 

4)  Die  Schlagb&nme  bleiben  in  jeder  Stellung  stehen,  die  sie  bei  einem  etvaigcs 
Oefinen  der  Barriere  von  dem  Uebeigaage  ans  erhalten.  Der  Wirter  kann  dieidlie 
mitbin  vom  Getriebe  ans  durch  einige  Kurbelamdrehangen  wieder  schliessen. 

5)  Bei  der  Constrnetion  der  Barriöre  ist  auf  grösste  Einfachheit  aller  Theile 
grosses  Gewicht  gelegt,  alle  Mani|)iilati<»nen  werden  mittelst  nur  eines  Drahtznges 
ausgeführt  und  dadurch  nicht  nur  ein  niedriger  Frei«  in  den  Anlagekosten  erzielt, 
sondern  auch  der  Hanptvorzng  erreicht,  da.ss  siimnitliche  Theile  leicht  zu  repariren 
resp.  auszuwechselu  sind.  Ein  gebrocheuer  Baum  kann  vom  Wärter  ohne  besoudere 
Werkzeuge  wieder  ersetKt  werden. 

Der  Frais  ftlr  eine  solche  Barrüre,  welche  von  der  Bisenfaahnsignal-BaasBSlak 
Max  Jtldel  &  Co.  in  Brannsehweig  anageftihrt  wird,  betrügt 

355  Mark  in  Taaneahols» 
400    >    »  Elobenholx, 
495     »      »  Eisen. 

Dieses  System  i.st  niif  der  Braunschwcigschen  Eisenbahn,  der  Hannoverschen 
Staatsbahn,  der  WeiiiMr  (ier;u  r  Bahn,  der  Berlin-Stettiner  Bahn  und  der  Wci^trälificheii 
Staatsbnhn  im  Gebraueli  und  wird  von  der  ikauuschweigschen  Eisenbahn  sehr  empfoh- 
len tvergl.  das  Referat  im  §  lü  p.  490  dieses  Capilels). 

1 19.  Drahtzngbarritoen  mit  Drehthorem  Allgemeines.  System  Scheffler. 
~  Bei  Drahtsogbaniören  sind  Thon,  welche  sich  nm  eine  Fcrtieale  Aehse  drehea, 
den  Sehhigbttnmen  gani  entschieden  vonmaiehen,  da  sie  den  eingeechlosscnon  Mea- 
sehen  nnd  Thieren  ein  leichteres  Oeflfnen  dnreb  einfaohes  Anlehnen  gegen  die  Thoie 
gestatten.  In  Gegenden,  wo  das  Vieh  den  ganzen  Sommer  auf  der  Weide  liegt,  ist 
es  oft  vorgekommen,  dass  solches  sich  auf  den  WegUbergang  begeben  hatte  und  dnrtb 
Schliesscn  der  Barri«ire  eingesperrt  wurde.  Durch  den  Pfiff  der  Locomotive  sehen 
gemacht,  hat  dasselbe  sich  oftmals  gegen  das  Thor  ^'•edrängt,  hat  das.nelbe  ge-ift'uet 
und  sich  .scll)st  befreit.  Ein  eingeschlossener  Fiilirmanu  kann,  ohne  sieh  von  seinem 
Fuhrwerke  zu  entfernen  und  ohne  seine  Thiere  aus  den  Augen  und  aus  der  iiaiiii 
in  lassen,  was  maaebmal  grosse  Gefahr  mit  sieh  bringen  ditofte,  iMh  gegen  dss 
Drehihor  stemmen  nnd  dasselbe  Ofhent  wihiend  derselbe  bei  Anwendung  von  SeUag- 
bftnmen  sein  Fuhrwerk  Terlassen  nnd  seine  beiden  Httnde  snm  Heben  des  SeUag- 
baumes  benntsen  mnss.  Femer  haben  die  Drehtbore  vor  den  Schlaghünmen  noch 
den  Vortlieil  voraus,  dass  sie  den  Uebeigang  in  der  ganzen  Weite  nnd  Höhe  und 
nicht  allein  durch  Eine  horizontale  Stange  absperren  können,  somit  im  geschlossenen 
Zustande  auch  das  kleinste  Vieh  von  dem  Passiren  des  üebciganges  abhalten.  —  Di« 
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Drehtliore  müssen  sieh  beim  Oefinen  von  den  Sobienen  wegwenden,  damit  jeder  Eio- 
gewhlofltene  sieh  dorcb  einfiMhes  Gegenlehnen  be&eien  kann. 

fiyttem  Seheffler.'')  —  Diese  Coostraetion  beBitit  giene  Einfiudiheit»  er- 
fordert geringe  AnschaffinigS*  nnd  Unterhaltungs- Kosten  nnd  erfllllt  die  Bestimmungen 
des  Bahnpolizei-Reglements.  —  Beim  Anziehen  des  Drahtznges  wird  zunächst  mittelst 
eines  auf  dem  hinteren  Theile  des  Thores  horizontal  anfjelirachten,  segmentförmigea 
Mitnehmers  die  Glocke  in  Hewef^uuf;  gesetzt,  und  sodann  erst  die  Barriere  geschlossen. 
Beim  OefTneu  mit  der  lland  wird  mittelst  desselben  Drahtznges,  wie  bei  der  BUssing- 
scben  Constrnction  (s.  §  IS],  eine  auf  dem  Windebocke  angebrachte  zweite  Glocke 
zur  Avertirang  des  Wirtars  snm  ErtOnen  gebraoht  Diese  Barriere  kostet  nneh  An- 
gaben der  Braonsehweigsehen  Eisenbahni  welche  sie  angewendet  hat,  480  Hark. 

1 20i  Drahtzugbar^i^re  mit  Drehthor  nach  dem  System  Eichhorn.  — 
Die  Constructiun  besteht  im  Wesentlichen  ans  einem  Drebtbor  ohne  Gegengewicht 
mit  schiefstehender  Achse,  welche  so  gerichtet  ist,  dass  das  Thor  im  geöffneten  Zn- 
stande vermöge  meinen  Eigengewichtes  das  Bestreben  hat.  sich  um  die  Achse  zu  drehen 
und  in  den  geschlossenen  Zustand,  in  welchem  es  seine  tiefste  iStellung  erreicht, 
Bberzugebeu.  In  den  geöffneten  Zustand  wird  es  durch  Anziehen  des  Zugdrabtes 
gebracht  nnd  durch  Feststellen  der  Windevorrichtung  gehalten.  Behn  Abwickehi  des 
Drahtes  geht  das  Thor  allniibUch  in  die  geschlossene  Stellung  Uber.  Es  ist  nun  klar, 
dass  das  Thor  vom  Wegttbergange  her  leicht  geöffnet  werden  kann.  Um  dasselbe 
in  diesem  Znstande  zu  halten,  ist  eine  Kette  am  Ende  des  Thores  angebracht,  welche 
in  einen  Daumen  des  Einfriedigungsständers  eingehakt  wird,  die  jedoch,  sobald  der 
Wärter  den  Draht  anzieht  und  das  Thor  ein  wenig  gegen  diesen  Ständer  bewegt, 
ans  diesem  Daumen  gleitet  und  das  Thor  wieder  zum  Schliessen  frei  giebt.  An  dem 
Drehätäudcr  ist  eine  Glocke  angebracht,  welche,  sobald  das  Thor  in  Bewegung  ge- 
itth|  ertttnt  nnd  die  Passanten  avertirt.  Anf  ein  Lttnten  eine  bestimmte  Zeit  vor 
dem  Sddiessen  der  Barritoe  nimmt  diese  Constrnction  kefaie  Rttdcsieht,  ebenso  wenig 
daranf,  dass  d«r  Wirter  von  dem  Oeflhen  des  Thoren  dnroh  ein  aknstisehes  oder 
optisches  Signal  verständigt  wird. 

Die  Vortheile  dieser  Constructioti  bestehen : 

1)  in  dem  geringeren  Gewichte,  weiches  die  Thore  infolge  des  Fehlens  der 
Gegengewichte  gegenüber  den  Schlagbäumen  und  der  kScheffierscben  Construction 
aufweisen ; 

2)  in  der  dadnreh  hervorgerufenen  geringeren  Beanspmehnng  aller  Coastme- 
timistheOe; 

8)  darin,  dass  die  Kraft  an  einem  2*/«-  bis  4feehea  Hebelarm  an  dem  Dreh- 
thor  gegenüber  dem  Schlagbaum  angreift; 

1  darin,  dass  beim-Schiiessen  keine  Kraft  verwendet  wird,  sondern  nnr  beim 
Oeffnen,  dass  also  beim  Keisseu  des  Drahtes  die  Barriören  allmählich  in  die  geschlossene 
Stellung  lU>ergehen. 

Dagegen  sind  als  Naebtheile  dieser  Constmetiou  hervorzuheben : 

a)  dass  die  Barriere  sich  gegen  die  Schienen  Ullhet,  dass  also  ein  eingeselilosse- 
nes  Fuhrwerk,  veilasaen  von  dem  Fuhrmann,  anf  den  Sehienen  so  lange  stehen 
bleiben  muss,  bis  derselbe  das  Drebtbor  geOflbet  nnd  festgestellt  bat,  nnd  dass  jeder 
von  anssen  in  der  Biehtnng  naeh  den  Schienen  erfolgte  Dmdi  die  Barriere  OHbet; 


^]  Orifan,  l'^T."),  p  '2s 

^1  Üeutflche  Bauleitung,  IS'« 2,  p.  :t4a. 


Hbusimcibb  vom  WAU>isoo  DHD  Obcm»  Osthoff. 


b  daj^ä  eiu  Mangel  an  genügender  Dniehbildoiig  iu  der  CoDstructiun  der  Glocken- 
«^^Mle  .wie  Torfaiii  erwähnt)  besteht 

I  Sl.  BnhtnglMunrl^  ntt  Dnektkor  ladi  dem  System  der  Piisen- 
MMM-KOTBOtniier  EfseBlMdiii.  S-^IO,  Wel  XXVn  und  Fig.  12,  Ttitl 

XXVItl.^  —  XKese  irom  Ingenieur  M.  Sreosinger  im  Organ  1876,  p.  45  TerOffent- 
Ht'hto  Constniction  ninunt  /war  auf  das  Ertönenlassen  einer  Glocke  vor  dem  Schliesseu 
vit  r  H;irri»^re  und  auf  das  Avertiren  des  Wärters  von  dein  Cköffnetwerden  der  Barriere 
u'u'hi  die  fjehllhrcnde  Kücksiclit  und  oiitspricht  daher  den  Bestimmuniren  des  V.  d. 
K.  V.  nielit  pin/,  —  doch  kann  diesem  Mangel  auf  leichte  Weise  abgeholten  werden, 
nnd  durfte  dann  ihrem  Zweeke  entsprechen. 

Der  Zapfen  des  ThurdrchpfuMtuns  hat  uuteu  einen  sehraubennirinigen  Ansatz 
erhAlten,  welcher  in  einen  eorrespondirenden  der  Pfanne  eingreift  and  auf  diese 
schiefe  Ebene  hinabxngleiten  sucht-.  Im  geseldossenen  Znstande  der  Barri^  hat  der 
8chraabenf}(rmige  Ansatz  seinen  tiefeten  Punkt  erreicht.   An  diesem  Ansatse  ist  ein 

Hebel  in  Form  eines  Krei<iausschnitte»  angebracht,  an  welchem  die  Kette  des  Zng- 
drahtes  und  zwar  infol<re  der  liollenform  dieses  Hebels  stets  unter  einem  reehteu 
Winkel  anp-eift.  Heim  Anziehen  des  Drahtes  wird  die  Barriere  ^'eöffnet  und  dureh 
die  Sehraube  zugleich  gehohcn.  Sobald  der  Draht  gelockert  wird,  sucht  sieh  die 
Barriere  infolge  des  Kigengewichtes  auf  der  schiefeu  Ebeue  hiuuuter  zu  bewegeu  nnd 
zugleich  XU  drehen,  bis  sie  ihren  tieftten  Punkt  erreicht  hat  und  den  Wegtlber^^^ang 
abschliesst.  EÜn  Anlehnen  gegen  die  Barriere  wird  dieselbe  Offnen  nnd  den  ZugUraht 
lockern.  Dns  Aufhfiren  der  Einwirkung  dner  ftnsseren  Kraft  wird  die  Barriöre  xom 
langsamen  Sehlicssen  bringen,  was  somit  nach  der  Befreiung  eines  Passanten,  sowie 
beim  Keissen  des  Zugdrahtes  erfolgt. 

Da  diese  Drehthore  sich  nach  den  Schienen  zu  öffnen  (Fig.  12,  Tafel  XX VIII 
und  der  Barri«"'re  jedes  Signal  fehlt,  sc»  hat  diese  Con.'jtruetion  dieselben  Naehtheile 
wie  <lic  vorige  im  §  20  geschilderte,  ohne  deren  sänimtliche  Vortbeile  aufweisen  zu 
können . 

^  22.  D^ahtzuglmrr^^^e  mit  Drehthor  nach  dem  System  Troufhon. 
'Fig.  ."»— 7 .  Tafel  XXVIII.  —  Der  Bauinspector  W.  Trouelion  in  Oldenburg  hat 
sich  eine  Druhtzugbarriere  patentiren  lassen,  welche  an  VuUkouinieuhcit,  Einfachheit 
und  Soliditftt  der  Gonstmction  wohl  sttmmtliehe  Systeme  ttbertrifft. 

Zmn  Abschlüsse  des  WegBberganges  dienen  2  (an  den  beiden  Seilen  der  Bahn 
liegende)  Drehthore  ans  Sehmieddsen,  von  denen  das  eine  Thor  eine  terticale 
Drehachse  besitst,  die  Achse  des  anderen  dagegen  eine  Neigung  1 : 10  sowohl  in 
der  Richtung  der  Bahn,  als  auch  in  der  Richtung  des  Weges  erhalten  hat  Beide 
Thf)re  sind  somit  derartig  eonstruirt,  dass  das  erstere  in  jeder  Lage  im  Gleichgewicht 
Mich  l)efindet,  das  andere  aber  stets  ein  so  grosses  l  el»ergewieht  hat.  dass  es  das 
erste  Thür,  mit  welchem  es  mittelst  einer  unter  der  Halm  liegenden  Rette  verbunden 
ist,  in  die  abschliessende  Stellung  mitnehmen  und  sunimtliche  Reibungswiderstände 
Überwinden  kann.  An  dem  stets  im  Gleichgewichte  befindlichen  Thore  wirkt  die 
Drahtleitnng,  welche  die  Barrieren  Oflfnet,  sobald  dieselbe  durch  Aufwickeln  über 
eine  Trommel  des  Getriebes  beim  Wirteilianse  in  Spannung  gebracht  wird,  dagegen 
dlewolficn  schUesst,  sobald  diese  Kraft  aufbSrt.  Ein  Reissen  des  Drahtes  bringt  somit 
bi'idi  U;irri6rcn  xnm  langsamen  Schliesscn.  Die  beide  Thore  verbindende  Kette  greift 
IUI  llelM-larmen  diM-artig  an,  dass  beide  Thore  nur  gemeinschaftlich  durch  die  Draht- 
li«itiuiK  KCMclilimHcn  oder  geöffnet  werden  können. 
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Im  Drahtzu^e  j^leich  hinter  dem  Thore  ist  zwifichcn  zwei  in  einer  Entfernung'  von 
2*,5  stehenden  Holleupfählen  eine  mit  einem  Gewidite  belusiote  lose  KoUe  einjje- 
schaltet,  welche  sich  auf  der  Kette  des  Drahtzuges  frei  bewegen  kann  und  den 
Onhteag  in  Spannung  erhUt.  Je  nadidem  nim  der  Winlcel,  den  die  beiden  Ketten- 
riehtnogen  mit  der  Vertienlen  eineehfiessen,  daroh  Ansieben  der  Drmhtleitnng  spitxer 
oder  stumpfer  wird,  ist  die  Spannung  in  der  Kette  kleiner  oder  grOeaer.  Durch  An- 
ziehen  des  Diablee  wird  die  lose  Gewichtsrolle  gehohen,  bis  die  Spannung  in  der 
Kette  so  gross  geworden  ist.  dass  sie  das  rehergewicht  des  einen  Thr>res,  sowie  die 
Iteibangswiderstände  llberwindet  und  die  l'horc  zum  Ueftnen  hrin^'t.  Heini  Lockern 
des  Drahtes  wird  zunächst  das  (iewiciit  sinken  und  die  Spannung  im  Draht  sich  ver- 
riugero,  bis  das  Uebergewicht  des  einen  Theres  im  Stande  ist,  die  Reibung  im  Draht- 
inge m  tberwinden;  alfdann  werden  beide  Thore  sieh  langsam  sehlieBaen.  Von  dem 
Aogeiiblieke  an,  in  welehem  die  Gewiebtsrolle  sieii  senkt,  erlOnt  mittelst  der  an  der 
oberen  festen  Kettenrolle  befindliehen  Mitnehmer,  welche  einen  am  Hammer  befestig- 
ten Daumen  in  Bewegung  setzen,  die  anf  dem  Kollenständer  sitzende  Glocke.  Die 
Zeit.  Avelche  zwischen  dem  Bej^innc  des  Sinkens  des  Gewichts  und  dem  Schliessen 
der  Thore  verfliesst.  ist  infolf;e  der  langen  Kurbel  und  der  Sfachen  Uebersetzung  am 
Getriebe  etwa  3()  Secunden.  Die  Kraft,  welche  an  der  Kurbel  der  Aufeugsvorrich- 
tnng  zu  wirken  hat,  ist  sehr  gering,  so  dass  bei  der  angewendeten  Uebersetzung 
lehon  das  Eigengewklit  der  Knibel  ansreieht,  nm  die  Thore  in  jeder  L4ige  im  Qleich- 
gewieht  tu  erhalten.  Es  ist  daher  jede  Sperr-  and  Brems-Vorriebtuig  an  entbehren. 

Ein  «ngesperrter  Fuhrmann  kann  das  Thor,  an  welchem  die  Leitung  befestigt 
ist,  nicht  Offnen,  ohne  dass  das  andere  mitgenommen  wird;  dagegen  kann  dieses  mit 
schiefer  Drehachse  versehene  Thor  ireöffnet  werden,  ohne  auf  das  crstere  eine  directc 
Einwirkung  auszuüben,  weil  durch  das  Oetlnen  dieses  Theres  die  beide  verbindende 
Kette  gelockert  wird.  Sobald  jedoch  ein  Aufgehen  dieses  Theres  erfolgt,  hört  die 
Kraft  zn  wirken  auf,  welche  das  RoUengewieht  im  Qleichgewicht  hielt,  es  wird  die 
Spannung  im  Drahtinge  sieh  rergittosem,  das  Thor  mit  Tertiealer  Drehaehse  xnm 
OelTneo  vnd  das  Bollengewiebt  snm  Sinken  bringen. 

Ob^eich  beide  Thore  sieh  gleichmässig  und  langsam  wieder  sehlieesen,  wenn 
die  das  Oeffnen  bewirkte  Kraft  eines  Pa.ssanten  anfgehört  hat,  oder  wenn  die  Lei- 
tung gerissen  ist,  und  somit  ein  Benaelinchtigcn  des  Wiirtei*s  von  dem  Oeffnen  der 
Barrißren  nicht  erforderlich  sein  dtirfte,  da  dieses  Octtnen  dem  nachfolgenden  Passan- 
ten nicht  mehr  verderblich  werden  kann,  so  ist,  wenn  es  erwünscht  sein  sollte,  leicht 
ein  Avertissemeutsignal  einzureihen.  Es  nt  dennofolge  nur  nOthig,  die  gewöhn- 
liehe Trommel  dnreh  eine  andere  in  ersetsen,  welehe  snm  Festhaken  der  Leitangs- 
kstte  Vorsprttnge  besitxt,  die  Kette  nnter  der  Trommel  dareh  nach  oben  Ubor  eine 
feste  Rolle  zn  ftihren,  nnd  sie  in  einem  Gewichte  endigen  zn  lassen.  Die  feste  Holle 
besitzt  dann  Mitnehmer  und  kann  mittelst  eines  Daumenhammers  eine  Glocke  in  Be- 
wegung setzen.  Die  Kurbel  nuiss  nach  rückwärts  verlilngert  und  derartig  coustruirt 
sein,  dass  die  Schwerpunkte  beider  .\rinc  sieh  in  gleicher  Entfernung  von  der  Dreh- 
achse befinden.  Das  Gewicht  muss  so  schwer  sein ,  dass  es  das  RoUengewieht  Jiei 
den  Barritemi)  bei  masr  bestimmten  Stellang  desselben  im  Oleichgewicbt  hilt  Die 
Folge  davoa  ist,  dan,  sobald  die  Thore  per  Hand  geVflfoet  werden  nnd  das  RoUen- 
gewieht sieh  senkt,  die  Spannnng  in  der  Leitung  eine  geringere  wird  nnd  dass  das 
Gewicht  Uber  der  Winde,  im  Bestrehen  das  Gleichgewicht  wieder  herzustellen,  sieh 
gleichfalls  senken  nnd  die  Glocke  zur  Avertimng  des  Wllrters  snm  Ertönen  bringen 
wird. 


UiuJbucli  d  »f.  Kiionbaka-Tccbnik  I.  4.  Aafl. 
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Dieses  .Sjütcni  erfüllt  alle  Bedingungen  der  »Technischen  Vereinbarangen«  und 
des  »Bahnpolizei -lieglements«  vollständig  und  weist  ttbenUet  noch  folgeBde  Vor- 
theile anf : 

1)  Reinen  des  Leitongs-Dralitettelilienennoh  beide  B«^^ 

können  aber  keinen  Passanten  verletzen. 

2)  Die  eKninitlichen  Constructionstheile  sind  so  angeordnet,  dass  die  Witte- 
rnngs-  nnd  Temperaturverhftltiusee  von  keinerlei  aehfidlichem  Einflosae  eeia 
können. 

Diese  Barrieren  werden  ab  Drehthore,  Drehbänme  und  Schlagbäume  in  Eisen 
und  Holz  Ton  der  Lübecker  Maschinenbau -Geselleckaft  in  LAbeek  heigeelellt  nnd 
kotton  excl.  AufttoUen  ftr  eine  Weite  von  6*,0: 

Pfosten  ans 

Fayoncisen      alten  SchieMO 

Drehthor-Barriöre  aus  Seluniedeiien  .  Mk.  4(W  :tSO 
Drehbaum-     -       -  -  -    355  270 

-    Holz  ....    -    270  — 
ScUagbanm-  -      -   Sehfniededsen     -   385  305 
Das  Syitem  ist  seit  mehreren  Jahren  auf  der  Oldenbniigischen  Staatshahn  lar 
Anwendung  gekominen  nnd  soll  sieh  sehr  got  bewShrt  haben.  Die  einaelnen  Om- 
stmctionstheUe  sind  in  der  danerhaftesten  Weise  ansgeAhrt  and  vor  Begen  nnd  Stanb 
gesehtttzt. 

§  23.  Drahtzagbar^i^^eu  mit  Kettenabschi iish.  —  Die  Draiit/u^^barri^rcn  mit 
Kettenabschlnss  kamen  in  den  letzten  Juhren  anstatt  der  .Schlagbaiunljarrieren  we^^eo 
der  billigeren  Herstellung,  grösseren  Dauer  und  billigeren  Unterhaltung  in  Anwendung. 
Die  dnlhohsto  Gcnstmctioo  ist  wolil  die  von  dem  Betriebadireetor  Red  er  angegebene 
und  in  Fig.  11  nnd  12  anf  Tafel  XXV  dai|;estellte. 

Die  Ketto  bildet  den  Yersdilnsa  in  der  gewOhnlieh«!  BarrürenbShe  (l'^O  bis 
l'',25)  und  legt  sieh  naeh  angehobenem  Verschlusse  in  ganzer  Breite  der  Ueberfahrt 
in  eine  in  das  Strassennivoan  versenkte  einfache  Nuthboble  d.  die  uöthigenfalls  mit 
Schutzschieueii  versehen  ist.  damit  die  Passage  nicht  gebindert  wird.  Um  die  Kette 
in  der  nöthigen  Verschlusshiihe  an/iispanneii .  siud  ausser  dem  Pfahle  a ,  woran  das 
Epde  der  Kette  befestigt  ist,  und  dem  iioUenpfahle  c,  die  Doppelpfähle  öb  gesetzt, 
in  deren  Zwisehenranm  die  Kette  anf-  nnd  niedeigehen  lonn  nnd  nnt^  deren  Kepf- 
verbindnngsbolzen  oder  Riegel  b'  dieselbe  sich  in  angespanntem  Znstande  legt 

Da  die  Kette  inm  Zweeke  des  nöthigen  Versehlnsses  der  Deber&hrt  nieht  straff 
angespannt  zn  werden  braucht ,  dieselbe  yielmehr  ziemlidi  sehlaff  hingen  kann ,  so 
lässt  sich  das  Endglied  derselben  ohne  grosse  Kraftanstrengnng  ans  dem  am  Pfahle  o 
befestigten  Flakeii  heben .  und  der  Verseliluss  der  Ueberfahrt,  snr  £ntfemai^  einea 
e^wa  eingefangeuen  Fuhrwerkes,  beseitigen. 

.  Das  Niederlegen  der  Kette  in  die  Kille  der  Nuthboble  U  und  das  Zurückziehen 
des  Drahtzuges  naeh  aufgehobenem  Verschlusse  bewirken,  neben  dem  Eigengewidite 
der  Kette,  die  Gegengewichte  e  nnd  von  denen  e  das  schwerere  ist  Dte  Schwere 
dieser  Oewiehto  ist  naeh  der  Länge  des  Drahtsngea,  dessen  Beibnngswiderstinde  in 
den  Krampen  oder  Köllen  der  LeitnngspfUhle  zu  Uberwinden  sind,  zn  bemessen.  Die 
Verschlusskette  besteht  aus  einer  einfachen  Gliederkette  aus  9"""  starkem  Eisen  und 
wiegt  pro  laufenden  Meter  ca.  2,5  Kilogr.  .\uf  dcnj  Kollen|)fahl  r  ist  ausserdem  iukIi 
die  Gloeke  g  anzubringen,  deren  Läuten  durch  einen  besonderen  dünnen  Drahtzugy' 
bewirkt  wird. 
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Die  Vortbeile  einer  solchen  Kettenzugj-Barri^re  sind  Kinsolniinkiinp  der  Hcr- 
stelluD^koBten  auf  mehr  aU  die  Hälfte  der  Kustcu  einer  Zugbarriere  mit  ^xdilagbauni 
und  erbeblicb  geringere  Kraflaostrengnng  des  Wftrtera  beim  VertelilieiMii  der  Ueber- 
lahrk,  eowie  bedeatende  Vermindeniiig  der  Unterbaltangskosten«.  welebe  letitere  bei 
den  anderen  Vereebloasarten .  wegen  des  Faidens  und  der  Abgängigkeit  des  viel«i 
Holxwerkes  und  wegen  der  hllnfigen  Erneaemng  des  Oelfarbenanstrichs  »clir  erheblich 
•illd.  Dagegen  Imben  sie  den  grossen  Nachtheil ,  das«  die  Versclilusskette  —  wie 
bereits  oben  in  p.  171  orwähnt  wurde  —  durch  das  Li«'gen  in  der  fStrassenrinne  die 
M*hmut7.igc  Farl)e  der  .Stras.seuoberHäche  anuiinnit  und  aus  der  Perne  nicht  mehr  gut 
Hicbtbar  ist,  auch  bei  Nachtzeit  keine  Beleuchtung  derselben  in  der  Mitte  des  Ver- 
Mhlnases  «obriogen  ttairt. 

Um  diese  Kettenbarriören  ans  der  Feme  siehtbarer  sn  maeben  und  sogleieb 
eine  vollkommnere  Abs|)errang  des  Uebergangs  von  der  Bahn  /a\  bewirken,  so  dass 
Kinder  und  Vieh  bei  der  aufgezogenen  Kette  nicht  durchkriechen  können,  constmirte 
zu  dem  Ende  der  Oberingenieur  Basler  zu  Ludwigsliafen  is'il  die  in  Fiir  H  bis 
ir»  auf  Tafel  XXV  dargestellten  eigenthüinlichen  Kettcntlior -  l>ai  rieren  .  wcit  iie  seit- 
dem auf  (!en  rtaizischen  Bahnen  bei  sehr  frequenteu  Niveaulibergäugeu  mehrfach 
zur  Ausführung  gekommen  sind. 

An  die  Haaptbanridrekette  a  and  an  die  «Uten  in  der  Strassenrinne  befesUgto 
Stai«e  b  (Fig.  15)  sind  in  Abständen  von  200— 250*-  dttnaere  verüoaie  Kettehea  ge- 
S|Mant,  welebe  sieh  mit  der  Uanptkette  in  die  durch  zwei  Hehicneu  cc  (Fig.  15)  ge- 
bildete Strassenrinne  bei  geöffneter  Barridrs  tbeils  durch  das  Gewidii  der  Ketten, 
tlieils  durch  die  beiden  Gewichte  </  und  &  versenken,  damit  die  Passage  nicht  ge- 
hindert wird.  Bezüglicli  der  Gewichte  ist  noch  zu  bemerken,  dass  </  ein  leichteres 
Gewicht  v<»n  Stein.  <*  aber  von  Gusseisen  ist,  welch'  letzteres  durch  Aufschrauben 
vou  l'iatteu,  Je  uach  den  Widerstäudeu  im  Drahtzug,  vermehrt  werden  kann.  Dabei 
bleibt  es  von  Wiebtigkeik,  daas  sieh  das  Gewiehk  e  vertieal  anf-  nnd  abbewegen 
kann,  an  welefaem  Zweek  neben  dem  Ständer  /  eine  ansgemanerte  Grube  ansnbrin- 
gea  ist. 

Bei  diessB  Kettenthor  Barrieren  sind  die  llaniitbarrit^repfosten  //  /'X  von  Stein, 
die  Zugrolle  m  und  die  Windetrommel  n  sind  seitlich  niitf<'lst  aufgeschraubter  BUgel 
an  den  Pfosten  /' und  X-  befestigt  und  eJ)euso  die  Glocke  y  indem  an  /  angeschraub- 
ten BUgel  /  aufgehängt;  tlie  Glocke  wird  mittelst  eines  besonderen  dünnen  Drabtzu<;es  / 
von  dem  Standort  des  Bahnwärters  ans  jedesmal  vor  dem  Sehliessen  der  Barriere 
gezogen.  Nur  die  dünnen  Rollen-  oder  StUtapftble  00  fttr  die  Drahtlekung  p  sind 
TOB  HoU. 

Als  Vortheile  dieses  Systems  siad  aazuAlhren,  dass  alle  Haupttheile  yon  Stein 
nnd  Eisen  hergestellt  werden  können,  dass  in  vielen  Gegenden  die  ersten  Anlage- 
kosten nicht  höher  als  bei  dem  Sehlagbanmsystem ,  die  Unterhaltung  aber  jedenfalls 
billiger  zu  stehen  kommt;  dann,  dass  die  Weite  der  Barriere,  d.  i  die  Wegbreite 
zwischen  den  Pfosten,  so  zu  sagen  nicht  begrenzt  ist,  während  bei  Sehlagbäumen 
diese  Grenze  sehr  eng  gezogen,  was  aber  bei  schiefen  üebergängcn,  namentlich  mit 
Parallel%rogeB,  oft  sehr  stDreod  ist  Endlieh,  dass  der  Bahnwärter  mit  leichterer  Mtthe 
das  Oefhea  nad  Sehliessen  der  Barri^  volhdeht. 

*  Eiaen  grossen  Naehtbeil  babeo  jedoeb  die  Kettenzugbarriören  mit  versenkten 
Sperrketten,  indem  die  Nuth  im  Strassenpflaster  durch  Schnee  und  Schmutz  sieh  leicht 
ausfallt,  ja  in  kalten  Gegenden  die  Kette  sogar  einfrieren  kann.  Zur  Vermeidung 
dieses  Uebelstandea  bat  der  Betriebs-lngeaieur  Salier  in  Neu-Ulm  eine  lim  Organ 
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Is69.  p.  5S  beÄchriehene  neue  »Kettenziiirsschranke'  angetreJjen,  welche  sich  dadurch 
%'on  den  oben  bescUriebeueii  KeUeuzu^-  uud  Ketteuthorbarrieren  nnteracbeidet ,  daas 
die  Spenluttn  nkbt  ia  iBe  StraneMlieriiefae  venenkt,  aondeni  ober  deiMlIico  «i»- 
geqMimt  dnd.  Za  den  Ende  werden  an  die  Stelle  der  Barritee-Ffiwieo  ein  Für  alle 
fiaenbahnaelDenen  senkieeht  in  den  Boden  befestigt,  dieeelboi  dtenen  mr  Leitnng  ifer 
die  BelastiiDgsgewichte,  welche  die  Schiene  mit  dem  nOtfaigen  Spielraom  nmscbliesaen. 
Zwischen  den  Gewichten  ist  die  Sperrkette  sfmff  angespaimt  und  können  die  ersteren 
—  und  somit  auch  die  Sperrkette  —  mittelst  schwächerer  Zugketten,  welche  tiber  an 
der  Spitze  der  Schienen  angebracbteu  Kolleu  lauten  und  mit  dem  Zuj;draht  in  Verbin- 
dung stehen  zumOeffueu;.  leicht  bis  an  die  öpitze  der  Schienen  gehoben,  sowie  ixom 
SehlieMen)  anf  die  gewöhnliche  Barri^hObe  Tei9enkt  werden.  ObweU  dicto  Ketten- 
xngbaniire,  lovid  ms  bekannt,  bis  jetzt  noch  nicht  mr  AnafOhnuig  gekommen  ist. 
seheint  uns  dieselbe  als  sehr  praktisch  und  empfehleDswerth.  Herr  Salier  bat  die 
Kosten  derselben  auf  291  Mk.  ohne  die  Schienen  und  mit  densen)en  anf  417  Mk.  be- 
rechnet. Die  Sperrkette  dieser  Harrit^re  WUat  sich  am  Tajre  durch  eine  in  der  Mitte 
aufgehängte  bemalte  Scheibe  and  bei  JSacht  durch  eine  angehängte  Laterne  von  Ferae 
sichtbar  machen. 

§  24.  Drahtzngbarri^rea  mit  Schiebestangen.  —  Man  bat  auf  einer  franzS- 
sisdieD  Bahn  (anf  der  Linie  von  QreCi  nndi  Conlomniersj  in  der  Mihe  ron  Fwis  aneh 
▼ersneht,  eine  Dmhtmgbnrritee  mit  SeUebestange  zu  eonstmlren;  dieselbe  ist  in 
Fig.  17  bis  19  anf  Tafel  XXV  dargestellt  Die  Sehiebestange  aa  wird  für  das  Oeff- 
nen  dorch  den  Draht  bb  gezogoi  nnd  ftlr  da*  Sohliessen  mittelst  Umdrehen  der  Winde- 
vorrichtung Fig.  19  in  entgegengesetzter  Hichtunj;  durch  den  Draht -"r.  welcher  Uber 
die  Rollet/  mittelst  einer  Kette  fr  znrtick  an  die  Si-hiebestange  gcflihrt  wird  Die 
Schiebestange  a  gleitet  dabei  auf  der  festen  Stanije  ff  und  wird  die  Bewegung  durch 
die  beiden  Rollen  erleichtert;  in  gescblui^&euem  Zustande  liegt  da.s  vordere  Ende 
der  Sehiebestange  a  iwiseben  den  eisemen  Gabeln  des  Pfbslaiis  h  (Fig.  17*). 

Das  OkiekensigBnl  fOr  das  SehBessen  wird  gleich  mit  dem  ersten  Amiehea  der 
Sddebestange  durch  diese  selbst  bewirkt .  indem  diesdbe  anf  der  oberen  Seite  eine 
Ansahl  Udnor  eingeschlagener  eiserner  Zähne  ti  trägt,  welche  nach  und  nach  den 
Hammer  von  einer  in  dem  (iehJInse  k  betindlichen  Gbx'kc  heben  und  jedesmal  an- 
schlagen lassen.  Der  Würter  muss  jedocli  die  Schiebestange  mit  einer  kleineu  Tnter- 
brechang  anziehen  resp.  das  Signal  erkiuen  lassen,  damit  Fuhrwerke,  welche  gerade 
den  Uebergang  passiren,  noch  Zeit  finden,  denselben  vor  dem  gänzlichen  Schliesseo 
sn  veriasscB. 

Wenn  der  Wirter  die  Sehiebestnnge  snrticksiebt,  gleitet  das  nach  hinten  all- 

gerundete  und  mit  einem  Gelenk  versdiene  Ende  des  Hammerstiels  Ober  die  Tor- 
springeuden  Zähne  1 1  der  Schiebestange  weg,  ohne  dass  der  Hammer  selbst  sieh  be- 
wegt, und  da<«  OefTnen  erfol«.'t ,  ohne  dasf»  die  Glocke  anschlägt. 

Der  Preis  dieser  Barrieren  ist  etwas  h«>her  als  der  der  Schlagbanuibarrierei. 
(750  Francs  =  tiOO  Mk.  pro  Wegübergang  bei  Too  Meter  langer  Drabt*leitung  anstatt 
600  Frasos  =  4S0  Mk.  ftlr  die  letztere);  sie  funetionireu  Ijeide  gleich  gut,  aber  die 
enteren  können  an  beiden  Seilen  des  Uebergangs  nnr  nach  nnd  nach  in  Bewegung 
gesetet  werden,  wihrend  bei  letzteren  beide  Barrieren  angleieh  geOffinet  no^  ge- 
sdlloseen  werden  ki^nnen.    Die  letzteren  sind  daher  vorzuziehen. 

Neben  diesen  Barrieren  ist,  wie  das  in  Frankreich  meist  üblich  ist,  noch  ein 
liesonderer  Weg  für  Fussgänger  in  einer  Breite  von  l".2o  angebracht,  der  an  beiden 
Seiten  der  Bahn  durch  ein  Drehkreuz  /  Fig.  17')  abgeschloesen  ist. 
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§  25.  LeHiiiig  der  Drahtzugbarri^ren  und  deren  BeNtandtheile.  —  Die 
Lotung  besteht  aus  deiu  Draht,  den  Ketten,  den  Leitnogs - Oe«en  und  Holleu,  and 
M8  den  Ldtangs-Pftblen. 

Der  Draht  ist  in  einer  solebni  Stlrke  zn  Terwenden,  da«  er  den  KrifleD 
der  Belbiing  in  der  Leitung  und  der  Sdiwere  der  SeUagbeim-  nad  Dnliliior>6e- 
wiehte  gentlgendeu  Widerstand  leistet.  Es  ist  somit  die  Dicke  des  Drahtes  auch  von 
dem  dazu  benutzten  Material  abhängig.  In  der  Kegel  benutzt  man  der  Billigkeit 
wegen  gewöhnlichen  Einendraht,  der  jedoch  vorher,  um  seine  Sj)rr»(lif,'keit  zu  beseitigen, 
ausgeglüht  werden  inuss .  oft  aber  auch  Telegraphendraht.  Die  Stiirke  des  Drahtes 
ist  3  bis  und  das  Gewicht  O.lü  bis  0,15  Kilogr.  per  laufd.  Meter.  Der  Draht 
kostet  per  100  Kilogr.  30  bis  35  Mk.  and  per  lanfd.  Meter  3  bis  5,5  Pfennige.  Die 
absointe  Festigkeit  des  Eäseodrables  betngt  7000  Kilogr.  per  □Oentim.  Bei  bfaeher 
Sioberheit  darf  deiselbe  also  mit  1400  Kilogr.  per  DCentim.  beanspmcbt  werden. 

Die  Ketten,  welobe  an  den  Stellen  die  Drahtleitung  ersetzen,  wo  eine  er- 
bebliche Ablenknng  aus  der  geraden  Kichtnng  erforderlich  ist.  bestehen  gewöhnlich 
aus  in  einander  ^'chängten  Gliedern  zusainuiengeschweissten  Drahtes  von  5  bis  Ö'""" 
Stärke  und  kosten  per  laufd.  Meter  O.bO  bis  l,2(iMk.  Ks  ist  besonders  darauf  zn 
sehen,  dass  die  Ketten  sehr  gelenkig  sind  und  sich  bequem  und  innig  der  Form  der 
Trommel  und  der  Bollen  ansebmiegen  ktfnnen,  wodnrdi  ibre  HalAarkeit  wesentHeb 
erbOht  wird.  Da  die  Ketten  erbeblieb  tbenrer  sind  als  der  Drabt,  so  ist  ibre  An- 
wendung auf  das  notbwendigstc  Minimum  zu  beschränken. 

Die  Oesen  zur  Fuhrung  des  Drahtes  sind  an  den  Leitnngspf^len  befestigt 
and  haben  die  in  Fijc.  *^  und  9  auf  Tafel  XXVIII  };ei;ebene  Form.  Die  Oese  Fig.  8 
wird  eingeschraubt,  die  1^'ig.  i»  eingeschlagen.  Die  erstere  hat  den  V^ortheil,  dass  der 
Draht  durch  geringes  rmbiegen  des  oberen  Eudes  der  Oese,  ohne  diese  aus  dem 
Pfahl  beraubscbrauben  zu  brauchen,  aus  der  Oese  herausgenommen  werden  kann, 
and  dass  die  Beibang  nnr  dnroh  Bewegung  von  Eisen  anf  Eisen,  niobt  aber  dareb 
solebe  von  Eisen  anf  Hob  bervoii^braebt  wird.  Zn  den  Oesen  wird  ein  Drabt  von 
2,5  Iris  3,0"  Dicke  genommen,  welcher  etwa  0,05  bis  0,08  Kilogr.  per  laufd.  Meter 
wiegt  nnd  der  per  Kilogr.  35  bis  .^lO  Pfennige  kostet.  Der  Preis  fttr  die  Oesen  Fig.  8 
ist  per  Mille  12  Mk.  und  nir  die  Fi^^  V)  per  Mille  OMk. 

Die  Hollen  werden  gewöhnlicli  angewendet,  wenn  die  Leitung  in  stärkeren 
Curven,  etwa  unter  r»()0'"  Kadius  liegt,  und  haben  den  Zweck,  die  lieibung  /-u  vermin- 
dern. In  den  letzten  Jahren  sind  zwei  Arten  von  Rollen  in  Gebrancb  gekommen, 
nnd  swar  solebe  mit  festen  Lagern,  nnd  solebe  mit  bewegliohen  Lagern,  TOn  denen  die 
letsteren  erfaebliebe  Vonllge  besitsen.  Obgleieb  bei  enttren  der  Bttgel,  weleber  der 
BoHenachse  als  Lager  dient,  so  ge])ogen  und  an  dem  I^eitungspfahle  befestigt  wurde,  dass 
die  Rolle  eine  der  Zugrichtnng  des  Drahtes  entsprechende  verticale,  horizontale  oder 
schräge  Lage  bekam ,  so  fand  bei  den  beiden  letzten  Stellungen  der  Rolle  griissten- 
theils  ein  Heransfallen  des  Drahtes  aus  der  Kille  statt,  sobald  die  äussere  Kraft  an 
dem  Drahte  zu  wirken  aufhörte.  Es  setzte  sich  dann  derselbe  sehr  oft  zwischen 
Rolle  und  BUgel  fest,  was  beim  nächsten  Anziehen  des  Drahtes  sam  Enisteben  einer 
nbergrossen  Beibnng  nnd  xnm  Beisoen  desselben  Veianlassong  gab  (Fig.  11).  Diesen 
Uebelstand  beseitigen  die  Bollen  mit  beweglieben  Lagern  Tollstlndig.  Die  beiden 
Arne  desBttgels  (als  Lager  der  Rollenachse )  sind  oberhalb  der  Rolle  vereinigt  und 
tragen  ein  Scharnier  mit  horizontaler  Achse,  welche  normal  zu  der  RoUenacbse  steht 
und  am  welche  diese  sieh  in  einem  verticalen  Halbkreise  bewegen  kann  iFig.  10). 

Die  in  den  Fig.  10  und  11,  Tafel  XXYIXI  ersichtlichen  zwei  Arten  Rollen  kosten 
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Rammt  xii  jeder  gehörenden  zwei  Betestiguogsscitrauben  1,20  Mk.  per  Stllck  bei  C.  Tlio- 
uiasB,  Fabrik  fUr  Eisen babnbedarf  in  Dresden,  der  dieselben  in  dieser  Ck)n8trnction 
(soweit  bekaont)  meist  bei  seimn  Drahtuigbanri^ii  (§  15  p.  4b9)  anwandte. 

Die  Leitanggpfllile  rind  gewOhnlielf  augwdiälten  fiebtenea  Stangen  ge- 
fertigt nnd  baben  dann  einen  randon  Quenehnitt  vun  9o  bis  150"""  Bttrke,  oder  sind 
anch  wohl  ans  eichenen  Bohlen  geRchnittun  und  besitzen  dann  einen  quadratischen 
Grundriss  von  90  bis  ir»o°""  Seitenfläche.  Die  LUn^^e  der  l'fiiblc  ist  aach  verschieden 
und  variirt  von  r".(i  bis  von  welcher  Länge  etwa  0",  1  bis  O"",»  im  Boden  stehen. 

Der  Kopf  der  Ptähle  wird  schräg  ubgeschuitten  oder  mit  nach  der  Mitte  ansteigenden 
schrägen  Flächen  versehen,  um  dem  Waaser  sebnellen  Absng  zu  gestatten.  Oft  jedoeb 
richtet  sieb  die  Form  des  Kopfes  naeb  der  Lage  der  Bollenbllgel,  der  manebmal  Uber 
denielb«!  grdft;  bie  nnd  da  wird  der  Pfabl  sogar  mit  einem  gnsseisemen  Dedtel 
oder  lilediemem  Oaeb  versehen.  Die  Pfähle  werden  bei  weieliem  T^)den  nicht  ein- 
^'cgraben,  sondern  eingerammt  nnd  erhalten  dann  unten  eine  angekohlte  Spitze.  In 
Fclscinschnitten  jedoch  wird  fUr  dieselben  ein  Loch  lierausgespreiipt ,  und  solche 
darin  einbetouirt  oder  vermauert.  Die  Entfernung  der  Pfähle  richtet  sich  nach  der 
Curve,  in  welcher  die  Leitung  liegt  und  beträgt  If»  bi«  25°.  Der  Preis  eines  1",5 
langeu  runden  Pfahles,  1 OU"^  stark,  ist  25  Pfennige,  der  eines  eichenen  quadratischen 
Ffiüdes  von  100-"  Sdtenllftebe  etwa  70  Pfennige,  daftlr  aber  ist  die  Daner  dee  lefrte- 
ren  aneb  mindestens  die  Sftelie. 

§  Stt.  Barrieren  fQr  Fnssgänger.'*)  —  Zuweilen  sind  bei  freqnenten  Mlveaa- 
lUwri^gen  neben  den  Wegen  fUr  Wagen  noch  besondere  Tebergänge  fHr  Fussgänger 
angeordnet,  wie  dies  auf  franz?)sischen  Bahnen  ziemlich  allfreniein  Üblich  und  sehr 
/.u  eiiiiit'chlt  11  ist.  Sie  haben  den  Zweck,  den  FuRsgSngern  die  l'eberwegung  no<*h 
m  lauj^c  /.u  gcHtatteu,  als  die  ZUge  noch  nicht  in  Sicht  sind,  während  die  Barrieren 
fUr  das  Fuhrwerk  snr  grosseren  Bicherheit  irtther  geschlossen  werden  können.  Man 
nntersdieidet  in  Frankreieb,  wie  bereits  oben  in  §  7  angefllbrt  wurde,  3  Gattungen 
dieser  Barridven. 

Die  einfaelistc  und  auf  der  französischen  Nord-  nnd  Ost -Bahn  ziemlieb  ver- 
breitete Vorrichtung  ist  das  bekannte  Drehkreuz  auch  Drehstork  oder  Triller,  tour- 
niquet  {renanntt.  Ein  ciflMMicr  Pfosten  von  15o  x  l')«)"""  Stärke  und  ca.  1"'.7(»  Länge, 
erhel)t  sich  I"',o  Uber  ilcu  Hoden  und  trägt  an  der  Spitze  einen  vcrticalen  eisernen 
Zapfen,  um  den  sich  ein  aus  zwei  Stücken  von  je  I  Meter  Länge  und  120  X  I20"* 
Stärke  im  rechten  Winkel  znsammengeblattetes  und  mit  Eisenbescblägen  verstärktes 
Krens  leiebt  drehen  kann.  Dieser  Apparat  ist  mit  geringem  Spielranm  swiseben  dem 
einen  Pfosten  der  beweglioben  Barrüre  des  Fahrwegs  nnd  dem  Endpfosten  der  an- 
schliessenden festen  Einzäunung  eingeschaltet,  wie  Fig.  17*  auf  Tafel  XXV  nnd  Flg.  7 
nnd  8  auf  Tafel  XXIV  zeigen.  In  der  letzteren  Figur  trä^  der  etwas  höhere  End- 
pfosten F  von  der  festen  Einsännnng  sugleich  die.Liateme/  fttr  die  Belenchtnng  des 
Weguberganges. 

So  einfach  diese  Vorrichtung  auch  ist,  so  hat  sie  den  Nacbtbeil,  dass  Kinder 
und  kleinere  Thiere  unter  dem  Drehkreuz  durchkriechen  und  leicht  auf  die  abge- 
sehlossene  Babn  gelangen  kOnnen,  aniserdem  ist  das  FMsirmi  dersenwn  Ar  Personen 
mit  Traglasten  sebr  unbequem.  In  Frankreieb  ist  deshalb  dnrofa  einen  Ministerial- 
erlass  vom  U.  Jnni  1855  statt  dieser  Drebkrenie  die  Anwendnng  von  Gitlertbiren 


®:  Vergl.  (i oschler,  Gh.,  Tnit4  prat.  d«  r«iitntieii  et  de  rexploitsdoo  des  olMDiina  de 
fer.  Tome  I,  p.  230. 
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vorpeschriobcn .  die  Kicli  von  selbst  schlicsscn  und  mit  einer  VerschloBsvorrichtung 
auKgerll8tet  Kind,  welche  dem  Wärter  gCBtattet,  sie  währoud  des  Fassirens  des  Zuges 
an  einen  festen  Pfosten  anzuscblicssen. 

Die  Fig.  1&  ond  16,  TM  XXIV,  iseigeB  «ine  bei  den  fmiltaiicheii  Bahnen  «nd 
nttmenMieli  Imi  der  Ostbalin  blnflg  angewnndle  Qitterthttr  (portilkNi).  Dieselbe  wlid 
dnrch  %wei  im  Winkel  von  90^  nsammengefligte  Rsbmen  JJD'  mit  einer  gettieineimeii 
Diehnehse  gebildet  Der  obere'  Drehzapfen  wird  von  einem  ciRcmen  Hand  umRchlogsen, 
das  an  dem  Haiii)tMHrri6re-I*fostcn  J  anprps<'hraabt  ist,  und  der  uiitore  Zapfen  ruht 
in  einer  l'funne  oder  auf  einem  seitlich  an  A  angcschrHuhten  Stlltzkepcl.  Der  ge- 
nieiimchaniiciien  Drehachse  giebt  man  gewöhnlich  die  kleine  Neigung  naeh  dem 
HtUtxpfosten  C  hin,  damit  die  Thür  beständig  zugebalten  wird.  Diese  ThUren  er- 
halten l«»20  Höhe  nnd  0",70  Weite;  die  Rahmen  weiden  allgemein  aas  Biehenhofai 
heiyelellt,  anf  welehe  ansierhalb  Cannene  Latten  von  47""  Breite  imd  SS""  Dicke 
anfgenagelt  werden.  Diese  Thtlren  klinnen  entweder  mit  einer  grösseren  Barriere, 
wie  in  Fig.  15  und  l(>,  verbunden,  oder  auch  freistehend  in  einem  festen  Zaun 
angebracht  sein.  In  beiden  Fällen  mttsgen  die  Barri^repfosten  bi«  auf  den  gewach- 
senen Boden  reichen,  mit  (rrundschwellen  nnd  Streben  versehen  oder  dnrch  massives 
Mauerwerk  fundamentirt  sein.  Die  Herstellungskosten  einer  derartigen  Gitterthttr  auf 
der  frantösiseben  Ostbabn  beliefen  sieb: 

a.  in  Verbindung  mit  einer  anderen  Barriftfe  anf  S7  Fkes.  94  Cent.  « 
30,35  Mk. 

b.  freistehend  auf  50  Fnos.  75  Cent.     40,60  Mk. 

Dieses  System  ist  wenig  kostspielig  und  entspricht  dem  Zweck  viel  besser  als 

das  oben  besrhriphcnr  Drrlikren/,  Man  kann  daran  auch  rin  kleines  Schloss  an- 
bringen .  durcti  welches  der  Wärter  die  Thttr  während  des  Vorbeifahrens  der  ZUge 
verschliessen  kann. 

Eine  dritte  Art  von  Barrieren  fUr  Fussgänger  sind  die  sogenannten  Soblnpf- 
pf  orten  guicbeis),  welehe  in  neneeterZeit,  namentlieh  anf  der  fiaaiflsisehen  West- 
nnd  Nofdhahn,  in  Anwendung  gekommen  nnd  aneh  anf  den  Oldenbnrgisobsn  Staats- 
bahnen vom  Director  Buresch  eingeführt  sind.  Die  Fig.  17  und  \H  anf  Taf.  XXIV 
veranschaulichen  diese  Construction  liei  Fund  (>'  An  der  Seite  des  Barriörenpfostens  B 
ist  entweder  innerhalb,  wie  bei  der  Nordbaliu,  oder  nach  ansseu,  wie  \)e\  der  West- 
bahii.  fttr  den  Fussj^ängcr  ein  Stück  Schlupfgang  <J  angebracht,  in  welchen  er  fje- 
nütbi^^t  ist  einzutreten,  um  die  ThUr  wieder  zumachen  zu  können  und  die  Passage 
frei  zu  machen. 

Bei  der  Nordbahn  haben  diese  Pfbrtehen  eine  Breite  von  700^".  Das  ganse 
Bahmenwerk  besteht  ans  kantigem  Eiehenhols  nnd  ist  mit  tannenen  Latten  besehlagra. 
Der  Barnörepfeetea  trägt  innerhalb  eine  kleine  Rolle,  die  anf  einer  geneigten  Ebene 

gleitet  und  m  beständig  das  Pfbrtchen  geschlossen  hält 

Anf  der  Weslbahn  haben  diese  Pforten  dagegen  eine  Breite  von  O^.S  his  l",*» ; 
das  liahmcnwerk  besteht  gleichfallH  aus  Eichenholz.  Die  l'fosten  sind  in  massives 
Mauerwerk  gegründet,  oder  sie  sind  mit  Grundscbwellen  und  Streben  verseben.  Eine 
kleine  Klinke  dient  zum  Verschluss;  dieselbe  kann  anch  mittelst  eines  besonderen 
Sehlttsseb  dnreh  den  WSrter  im  Angenblieke  des  Voibeifehretts  jm  Znge  fest  ver- 
seblossen  werden. 

Dieses  System  ist  zwar  etwas  oomplicirtcr  und  kostspieliger  als  die  zuletzt  be- 
schriebene Vorrichtung,  die  Anwendung  hat  sich  aber  als  sehr  zweckmässig  erwiesen; 
denn  der  Durchgang  erfordert  eine  gewisse  Bewegung,  die  dem  Mensehen  leioht  fiUlt, 
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die  Thiere  sind  jedoch  ohne  groese  Schwierigkeit  nicht  im  Stande,  dieam  Weg  in 
passiren,  zomal  wenn  die  Pforte  mit  einer  Klinke  veieeUoflien  iat. 

In  England  hat  man  noch  eine  einfiwheie  and  sweekmiaaigere  Anordnung  von 
diesem  System  gemaeht.  Die  Fig.  20  auf  Tafel  XXV  zeigt  dieBelben  in  «/^o  der  Natur-  * 
grOsse.    Die  Pforte  a  Öffnet  und  scbliesst  sieb  in  einem  apitswialLeligen  Baom  b,  in 
welchen  der  Fussgänger  beim  Passiren  eintreten  rauss. 

Auf  einzelnen  Babueu  kommen  aucb  in  den  gewöbnlichen  Bahneinzäunungen 
Barrieren  für  Fussgüuger  vor,  um  den  Ei^entbUmeru ,  deren  Grundstücke  durch  die 
Bahnlinie  getheiit  werden,  den  Durchgang  zu  gestatten.  Es  sind  dies  meist  ordioire 
Lattenthllren,  die  fllr  gewtthnUcb  geeehloaaen  sein  müssen,  nnd  können  dieselben  nnr 
mittelst  eines  Bchlttssels  geOfibet  werden,  der  dem  Eigenthllmer  nnter  gewissen  Be- 
•    dingnngen  auvertrant  ist. 

^  27.  Warnnngs-  und  Ualttafeln.  —  Zu  jedem  Niveauttbergange  gehören 
aucli  noch  zwei  Warnungs-  und  zwei  Halttafeln,  von  denen  je  eine  auf  jeder  Seite 
der  Balm  nnd  zwar  die  Ersteren  seitlich  vom  Wege  in  der  Nähe  der  Barriere,  die 
Letzteren  aber  12  bis  15  Meter  davon  entfernt  aufgestellt  werden.  Die  Warnungs- 
tafeln enthalten  die  polizeiliehen  Vorsehriften  in  Betreff  des  Fassirens  vom  Uebergaug 
nnd  wegen  etwaigen  Besehreitens  von  sonstigem  Bahnterrain.  Die  Halt-  oder  Merk- 
pfthle  beseichnen  die  Qrenae,  Uber  welehe  hinaus  bei  geschlossener  Banidie  Fahr- 
werke  und  Viehheerden  sich  der  Bahn  nicht  nähern  dürfen.  Die  letzteren  Tafeln 
enthalten  daher  gewöhnlich  in  grosser  Schrift  nur  die  Worte:  »Halt!  bei  gescb  losse- 
ner  BarritTP",  wcb'he  auf  die  in  weisser  Oelfarbe  gestrichene  Holztafel  mit  schwar- 
zer Farlic  ^cHcbriehcn  wird,  wahrend  die  grössere  Menge  Schrift  der  Warnnngstafel 
gewübnbcb  auf  weisse  Leinwand  oder  Cauuevas  gedruckt  und  auf  die  Warnungstafel 
aufgenagelt  wird,  wekibe  noch  durch  eine  Yerdaehnng  nnd  dnrch  vorspringende  Seiten- 
leisten  vor  Regen,  Schnee  nnd  sonstigen  Wittemngsdnfltlssen  möglichst  gesehotst 
sind.  Die  Fig.  19  auf  Tkf.  XXVI  stellt  eine  solche  hOlseme  Warnungstafel  nnd  Fig.  18 
eine  ebensolche  Halttafcl  der  Hannoverschen  Staatsbahn  dar. 

Da  die  gemalte  ('<Icr  auf  Leinwand  gedruckte  Schrift  der  Warnungstafeln  und 
Halttafeln  bald  verwittert  und  auch  da«  Holz  zu  rasch  vergänglich  ist,  werden  die 
Warnnngs-  und  lialttat'eln  in  neuerer  Zeit  bUufig  ganz  in  Eisen  hergestellt.  In  sehr 
billiger  und  zweckmässiger  Weise  werden  die  Pfosten  oder  Säulen  liierzu  aus  schad- 
haften, breitbasigeD  Schienen,  welche  als  Alteisen  «nm  Verwnbten  nnr  mit  9,20  Mk. 
bis  10  Mk.  per  100  Kilogr.  zn  verwerthen  sind,  hergestellt,  daher  ein  Hosten  yoo 
1",50  Länge  fttr  die  nachstehend  skissirte  Halttafel  (Fig.  18)  ein  Gewicht  von  ca. 
50  Kilogr.  hat  nnd  sich  auf  ca.  r>  Mk.  berechnet,  sowie  dn  Pfosten  für  die  daneben 
skizzirtc  Waniungstafel  von  2'", 25  Länge  ein  Gewicht  von  ca.  75  Kilogr.  hat  und  ca. 
7,5(1  Mk.  kosten  wird.  Die  Tafeln  in  Eisenfjruss  mit  grosser,  weit  sichtbarer 
L'eberscbrift,  deren  erhabene  Schrift  G-  &"""  lun-h  sein  kann,  sind  mit  verstärkten 
UmfasBUugsräudern  verseben  und  werden  mit  je  vier  Isieten  oben  an  die  Seite  des 
breiten  Fnsses  der  Schiene  angenietet.  Der  Preis  fttr  eine  300""  x  400""  grosse 
Warnungstafel  ist  ca.  5,50  Mk.,  sowie  fttr  eine  210""  X  160""  gioese  Halttafel  ca. 
1,50  Mk. ;  hienn  kommt  noch  ein  sweimaUger  schwaner  Oelfeibeunstrieh.  Die  Tafeln 
werden  auf  der  Schriftseite  zuerst  mit  weisser  Oelferbe  zwei  Mal  nnd  dann  die  er- 
habene Schrift  mit  einem  stumpfen  Pinsel  schwarz  gestrichen,  so  das«  diese  Schrift 
deutlich  hervortritt.  Die.se  eisernen  Warnnngs-  und  Hultpfähle  kommen  bei  der  An- 
lage nur  ein  Unbedeutendes  theurer  als  die  obigen  hiilzernen  Pfähle.  Dnrch  eine 
wenig  Kosten  veranlassende  Bearbeitung  der  SchieneustUcke ,  z.  B.  das  tbeil weise 
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Scbmäleimachen  des  gleichbreitcu  FnsseK.  wie  in  Fifr  1^,  kiinn  diesen  Gegenständen 
mitunter  eine  das  schwerfällige  Aussehen  sehr  verniioderiide  Furni  gegeben  werden. 

Wo  billige  Quaderateine  in  d«r  ÜXbe  m  habtn  Bind,  könieD  dien  eisenieB 
FfMile  in  solebe  eiiigelassen  ond  mit  Gypt  vergossen  werden,  wo  nl>er  die  Quader  tn 
'  kostspielig  sn  beeehaffen  findi  kann  man  künstliche  Qnader  in  der  Weise  billig  her- 
stellen, dasB  man  400  bis  500'*"  weite  und  tiefe  Gruben  an  der  Aufnchtungsstelle 
aashebt,  den  eisernen  Pfahl  auf  einem  grttsneren  Stein  ruhend  senkrecht  hineinstellt 
und  mit  grobem  Steinschotter  die  (irube  ausfüllt,  sowie  die  Zwischenriinnie  mit  tiüssi- 
gem  Cement  ausgiesst,  oder  indem  man  den  Tfahi  regelrecht  eiubctuuirt,  wie  es  auf 
der  WUrttembergischen  btaatsbahn  geschiebt. 


Fig.  18.  Fig.  19. 


Die  in  Fig.  19,  Taf.  XXVI  dargestellte  Warnungstafel  der  Hannoverschen  8taatsbahn 
kostet  inel.  Aastiieh,  Anfbriagea  der  Plseate  und  Setsen  8  Hk.  und  die  in  Fig.  18  darge- 
stellte Halttafel  incl.  Setzen  und  Anstrich  ]  Mk. 

Femer  kostet  eine  ganz  eispriu-  Halttafel  der  Zittau- OroRssohnnaiier  Staat^zweigbahn, 
bestehend  aus  einer  Saulo  von  T-Ei»en  mit  angenieteter  Blechtafel  fUr  die  Schrift,  incl.  Fnn- 
damentiinader,  Aafsteltea  und  Anstrich  1211k. 

Bei  den  in  §  8  besehriebenen  eisernen  Kettaabarri^n  mit  Pfosten  ans  alten 
Bahnaehleaen  kann  man  dem  einen  FlbstSB  dmeh  Uebenagen  der  einen  Sehiene  eine 
grossere  Höhe  geben,  und  oben  an  die  Fläche  des  Schicnenfnsses  die  gusseiseme  War- 
nungstafel annieten,  zugleich  auch  an  der  Spitze  eine  Laterne  zur  Beleuchtung  des 
WegUbergangcs  befestigen,  wenn  dieser  sehr  frequent  ist,  während  bei  weniger  fre- 
quenten  Planllhergängen  hierzu  das  Anhängen  der  Handlaterne  des  Wärters  an  den 
Uaken  a  ^Fig  19  genügt.  (Vergl.  §  172  der  technischen  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.l 

§  28.  AbtheiloügHzeichen.  —  Unter  Abtheilungszeichen  rechnet  man  gewöhn- 
liek  aneh  die  Im  letzten  Paragraphen  besehriebenen  Wamnngs-  nnd  Halttafeln ,  und 
Misserdem  die  Neignngszeiger,  Wlrter-Controltafeln»  Wftrter-Gontrol- 
pflhle,  Stationstafeln f  Meilensteine,  Stationssteine  (Vim  Mellensteine;' 
odsf  Kilometersteine  and  Hnndertmctcrsteine. 

Die  teehnisehen  Vereinbarangen  des  D.  £.  Y.  bestimmen  in  dieser  Bexiehang: 
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9  48.  Die  Bahn  ist  in  bestimmten  Lftngonabsohnitten  mit  Abtheilungsseicben 
au  versehen. 

f  40.  fwämt  WMbtel  dm  OeflUlM  dar  Bahn  Irt  dwoh  «Inen  Neigungszeiger 


KifT  20. 


a.  Die  NeiKUgneiger  oder  Gndienteiipfthte  werden  anf  den  vwaehietoieB 

Bahnen  in  verschiedener  Form  ausgefllhrt  nnd  die  Neigung  in  sehr  verachiedener  Wcigc 
hczeiehn^t.  Die  nachfolgende  Fig.  20  »eigt  die  GradientcnpfUhle  der  Sächsisch-T^öhmi- 
j^chen  Staatehahn  in  Form  von  Wegweisern  in  Kichcnholz  ansgeHlhrt  und  mit  Oelfarlic 
jrostrichen.  Dnrch  die  horizontale,  ^cnci{5;tc  oder  erhobene  Richtung  der  Arme  soll  der 
LuconiutivfUhrer  schon  aas  weiter  Fcruo  erkennen,  ob  er  bei  dem  nächsten  GeHille- 

wechsel  an  eine  Neigung  oder  Steigung  kommt,  nm 
hiernach  die  Begnlimng  dea  Dampfea  ToinehmeD  so 
können.  Da  jedoch  diese  Arme  in  Deatediiand  parallel 
snr  Bahn  gerichtet  werden,  so  ist  dieses  nicht  gut 
möglich.  Dennoch  iKt  diese  Stellung  der  Gradienten- 
seiger  anf  den  deutschen  Bahnen  am  meisten  verbreitet. 

Zweckmässiger  ist  daher  jedenfalls  die  Anord- 
nnngdieser  Gradientenxeigcr  mit  Armen  aufder  Haunover- 
Altenbecker  Eisenbahn,  anf  welcher  dieselben  nach  dem 
Vorgange  der  schwedischen  Bahnen  winkdrecht  aar 
Bahn  gestellt  sind.  Dabei  ist  immer  de^enige  Arm, 
welcher  fllr  die  l»etreffende  Richtung  maaesgebend  ist, 
weiss  angestrichen  nnd  die  Neigung  mit  schwarzen 
Ziffern,  sowie  die  Länge  der  Strecke  mit  rothen  Ziffern 
in  Metern  anjic^ehen ,  wahrend  der  andere  hier  nicht 
geltende  Arm  mit  einem  schwarzen  Austrieb  tiberdeckt  ist. 

Die  Fig.  21  stellt  die  Gradientenpfähle  der  Baye- 
rischen Staatabahn  in  Form  von  doppelten  Tafeln  dar, 
Uber  denen  ehie  Verdachnng  angebracht  ist.  Dnrefa  «nen 
horizontalen  Strich  oder  durdi  ein  weisses  gleichschenk- 
liges Dreieck  im  blauen  Felde  wird  die  horizontale 
Strecke,  Neig:unf;  oder  Steigun{r  bezeichnet  Ist  die 
Spitze  des  Dreiecks  nach  oben  gerichtet,  so  beginnt  die 
Steigung,  nach  unten  dagegen  das  Gefälle,  dabei  ist 
die  Stärke  der  Neigung  in  Form  eines  Bruches  in  dem 
Dreieck  sohwan  eingeschrieben,  wlthrend  die  Lftoge 
der  betreffmdeo  Strecke  in  Fussen  aof  weissem  Qmnde  angegeben  ist.  Diese  Tsfeln 
stehen  rechtwinkelig  snr  Bahnachse  an  dem  Rande  der  Bahnkrone,  so  dass  der  Füh- 
rer aus  ziemlicher  Ferne  die  Richtung  des  Gefällwechsels  erkennen  kann.  Sfimmt- 
liche  Holztheile  dieser  nnd  auch  der  vorher  beschriebenen  Neignngsseiger  sind  mit 
den  Landesfarben  in  Oel  anfrestrichen. 

Da  die  hrdzemen  (tradientenptahle  nur  eine  jreringe  Dauer  haben,  und  nameut- 
lich  die  nothwendigc  häutige  Erneuerung  des  Anstriches  nnd  der  Schrifthoacichnnng 
ziemliche  Kosten  vcmraaoht,  so  hat  man  anf  Yielen  Bahnen  in  neoMter  Zeit  diese 
sowie  andere  Abtheilnngsadehea  gans  in  Eisen  beisesleUt.  Die  nachfol^enda 
Fig.  t%  seigt  die  sehr  sweduidlssigen  eisernen  Gradientenseiger  der  OstfaohteiDisobea 
Bahn.  Dieselben  sind  ganz  von  Gnsseisea,  die  beiden  Arme  können  sich  nm  einen 
in  die  Sinle  eiageatecktan  Beben  drehen,  so  dass  man  ihnen  jede  gewtUiscbte 
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Stellung:  —  lioHzonUil ,  fallend  oder  steigend  —  gcl>en  kann.  An  der  Stelle,  iui 
welcher  die  Arme  dorehgesteckt  sind,  bat  die  Säule  neben  dem  Bolzen  an  jeder 
Sdte  iwei  LBelier;  taeb  riod  die  Arme  mit  je  drei  Löchern  versehen,  welche  so 
vertheilt  sind,  dus  man  mitteltt  eines  G^Untes  die  drei  verschiedenen  Biofatangen 
feststellen  kann.  Hieidnreb  endelt  man  den  Vortheil,  dass  man  eine  bestimmte  Art 
ChRadientenpfilhle  versetzen  kann,  olmc  sie  fUr  eine  bestimmte  Stelle  ausHuclien  za 
brauchen,  und  erst  später  die  betreffenden  Anne  anbringen  kann.  Die  SUule  ist  bis 
zar  Unterkante  1'".72  hwh ,  vom  Planum  gemessen,  und  hat  einen  :»72'"*  laugen 
hohlen  eisernen  Fuss,  der  auf  einen  cinfrcrammten  Plahl  festgekeilt  wird. 

Säulen  und  Arme  wiegen  75  Kilogr.  und  kosten  sammt  Uolzpfahl,  Anstrich 
und  Anfttelleii  24  Mk.  pro  Stttck. 


Flg.  n. 


Fig.  33. 


f. 


Wg.  «4. 


PALIER 

ü 
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Die  vorstehende  Fig.  23  stellt  die  eisernen  Neigiingszeigcr  der  königl.  Sachsi- 
schen Zweigbahn  von  Zittau  nach  (irossschönau  dar.  Die  Säule  besteht  aus  T-Eisen 
von  52"""  Basis  und  Ib'ilie  und  (')'  '"  Stärke  wovon  der  laufende  Meter  4.7S  Kilogr. 
wiegt!,  dieselbe  ist  in  einen  rohen  Quader  von  195"""  Seite,  deren  Obcrflilclie  nahezu 
mit  der  Bodenoberfläche  in  Waage  liegt,  möglichst  scharf  eingelassen  uud  mit  Cement- 
mOrtel  nnd  kleinen  festen  Steinen  gut  verfcdlt,  wehshe  Befestigungswose  sehr  woUfinl 
ist  nnd  sieh  sehr  gut  bewfthrt  hat.  An  diesen  SKolen  seigt  eine  nach  den  Steigongs- 
verhiltnissen  gesehnMene,  angenielsle  TaM,  in  Biehtang  pandlel  cur  Bahnaebse,  LSnge 
and  Maass  der  Kcigmig  an,  während  eine  tiber  dieser  Tafel  in  Richtung  winkelrecht 
aar  Bahnaohse  angenietete  Blechnase  anf  grossere  Eotteraaag  Inn  die  la  erwartende 


.  Lj  .,.  _ouy  Google  I 


50S 


HfiUSIMGEB  VON  WaLDBGO  UND  GbOBG  OsTHOFF. 


Neifnng  dem  Looomotivpenonale  angiebC.  Die  anlWiTls  gekehrte  Spttie  deutet  eioe 
SteigoDg,  die  abwSrts  gÄehrte/ein  GefUle,  du  Reehteek  eine  Horisontale  an.  Die 
(wenig  geftUige)  Sünle  ist  vom  Quader  im  rar  unteren  Bleeliplatte  1*  86  lioeh. 

Der  gaue  OradienteMdger  kostet  mit  Fundament,  Anstrich  und  Aufstellen  16  Mk., 
wftlirend  ein  hölzrmer  Gradicntenpfalil  der  Hannoverschen  Staatohaba,  ihnlich  dem  in  Flg.  20 

dargestellten,  incl.  Anstrich  und  Setzen  !»  Mk.  koütet. 

Bei  der  franzfisischen  Westhahn  an  der  Linie  nach  Keunes  bestehen  die  Gra 
dienteuzeiger  auH  einer  rechteckigen  gusseiserneD  Platte  von  TOO""  Breite  und 
Hobe,  die  parallel  zur  Bahnachse  anf  einer  hohlen  gasseisemen  Sinle  —  fthnlich  der- 
jenigen von  in  Fig.  37  anf  p.  513  beeehriebenen  Kilometerpfbtten  dieser  Bahn  —  be- 
festigt ist.  (Siehe  Fig.  24  aof  p.  507.)  Die  gosseisenie  Tafel  ist  dnreh  einen  senk- 
rechten Strich  in  zwei  Theile  getheilt,  wovon  jeder  Theil  einen  in  Relief  dargestellten 
Pfeil  in  der  Richtung  der  Neigung  trägt;  Uber  dem  Pfeil  giebt  eine  Zahl  den  Grad 
der  Keij^un^^  per  Meter  an  und  unter  dem  Pfeil  bezeichnet  die  in  Oel  gemalte  Ziffer 
die  liänge  der  betreffenden  Bahnstrecke  in  Metern.  Die  Säule  dieses  Gradienten/.eigers 
wiegt  70  Kilogr.,  die  Tafel  10  Kilogr.,  nnd  das  Ganze  kostet  mit  iSetzen  und  Anstrich 
36  Francs  =  28,80  Mark. 

Anf  den  Wttrttembergischen  Staatsbahaen  bestehen  die  FfUhle  der  Gradienten- 
zeiger ans  schwaehen  T-Eisen,  weldie  in  Qnader,  die  eine  aehte«&ige  Form  (oben 
sebmiler  als  nnten)  eriialten  haben  nnd  etwa  300""  im  Boden  stehen ,  angegossen 
sind.  Die  Arme  sind  ans  Zink  mit  Relief-Buchstaben  nnd  Zeichen  gegossen  nnd  an 
einen  schmiedeeisernen  Rahmen  genietet,  der  dieselben  aussteift  und  die  Verbindung 
mit  den  Pfählen  vermittelt.  Die»e  Oradientenzeiger  mit  ihrem  sauber  gearbeiteten 
Quadersockel  haben  ein  j;el"älli^'C8  Aussehen. 

Die  (4ra(lienten/eii;er  der  Muldenthalbahn  Glauchau  -  Würzen;  bestehen  ans 
schmiedeeisernen  Köhren  und  gusseisernen  Armen  mit  erhaben  gegossenen  Zeichen. 
Die  Röhren  sind  in  Quadern,  welche  vollständig  in  der  Erde  stecken,  eingegossen. 

^  Das  Neigungsverhältuiss  wird  in  Frankreich  allgemein  dadurch  ausgedrUclUi 

dass  die  Erhcibung  per  Einhmt  der  Lftngenaasdehnnng  angegeben  wird,  während  in 
England  und  Dentsehland  gewtthnlieh  die  Längenausdehnong  auf  eine  Einlieit  Er- 
hebung  angesehrielwn  wiid. 

b.  Clnmii|»flhle.  Anf  einzelnen  Bahnen  hat  man  auch  an  den  Wechsel- 
punkten von  Curven  nnd  gwaden  Linien  Abtheilungszeichen,  ähnlich  den  Noigtmgs- 
zeigem  aufgestellt,  so  namentlich  anf  der  Linie  Kreiensen-Holzmindcn  der  Braun- 
schweigschen  Eisenbahn,  wo  anf  den  Armen  dieser  Al)theilung8zeichen  die  Länge 
der  geraden  Linie  oder  der  Curve  in  Knthen  und  ebenso  der  Curvenradins  aufgegeben 
ist.  Wenn  der  Cuneuwcchsel  mit  dem  Gerällwcchscl  zusamroeufällt ,  so  sind  an 
denselben  Ffoeten  die  Curvenarme  unter  den  Keigungsarmen  angebiadit. 

e.  IVirter-ControltaflBlB  und  BalinwftrleHjlraizpfUile.  Die  Sieherheita- 
Anordnungen  der  technischen  Yerdnbarangen  des  D.  E.  V.  schreiben  vor: 

§  170.  WUurend  des  Tages  lal  die  Babn  mSndesteoa  dielmsl  und  wllmad 
der  Vaoht,  wo  es  thunlich  ist,  kun  vor  Jedem  Zugo  durah  die  Wirtar  bu  revi- 
diren.  Bei  dieser  Bevialon  ist  inabesondere  auf  die  OienatfBhitfceit  der  Wei<dieii 
lu  aohten. 

{(171.  Zur  Controle  der  von  dem  betreffenden  Bahnwärter  oder  Naoht- 
wftchter  vorgenommenen  Revision  der  Bahn  und  der  Bahnhöfe  sollen  entepre- 
ohende  Einrichtungen  getroffen  werden. 
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Um  die  Controle  fUr  die  Thätigkeit  des  BaliiibcwaehunggpersoiialH  7.11  enuiig- 
lieben,  hat  der  Fioansrath  Netke  iu  Dresden  iiuerst  (184S]  tin»  •infache  Binriofa- 
tang  angegeben»  die  Bloh  seit  der  Zeit  in  verseliiedenen  Femen  aof  Tiefen  nerd- 
dentsehen  EisenlMhneo  Terbreitot  lutt 

Eine  der  besten  Arten  der  Verwendung  dieser  Einrichtung  ist  die  auf  der 
Hannoverschen  Staatshahn  g;ebräachliche ,  welche  in  Folgendem  nillier  beschrieben 
ist:  Aussen  an  Jeder  Bahnwürterbude  ist  eine  Tafel  (Fig.  25i  aufgehängt,  auf  welcher 
eine  doppelte  Reihe  weiss  und  schwarz  angestrichener  und  mit  den  Nummern  I— (» 
versehener  Tälelclieu  aufgesteckt  sind.  Etwa  eine  Stunde  vor  dem  Vorbeifahren 
eines  Zuges  nimmt  der  WSrter  die  dem  erwartenden  Znge  entspreohenden  Nnmmer- 
IBfelehen  und  lilagt  snm  Zeiehen  der  Bevision  seiner  Bahnstreeke  das  weisse  Tafel- 
eben  immer  in  der  einen  nnd  das  seliwarae  in  der  andern  Riehtnng  an  den  an  jeder 
Wirleigrense  angestellten  Bahnwllrtergrenspffttilen  (Fig.  26)  aaf,  so  dass, 


Fig. ».  Flg.  27. 


nachdem  auch  die  benachbarten  Wärter  die  Revision  ihrer  Bahnstrecke  und  das  Auf- 
stecken der  Nununertäfelchen  an  den  (ireaz-pfUhlen  ausgeführt  haben,  an  jeden»  Grenz- 
pfahle ein  weisses  uud  ein  schwarzes  Täfelchen  mit  derselben  Nummer  sich  aufge- 
steckt finden,  wahrend  dieselben  Nnmmem  an  tfimmtlieben  Warter-Oontroltafeln 
(Fig.  25)  der  ganzen  Bahnlinie  fehlen.  Es  ist  demnach  die  gesehehene  Revision  der 
Bahn  von  dem  Zogpersonale  sehr  leieht  zu  controlirenf  so  dass,  wo  Unregelmässig- 
keiten an  den  Controltafeln  und  Pfählen  vorkommen,  diese  und  die  betr^ßrade 
Nnmmer  des  Bahnwärters  notirt,  sowie  Letzterer  deshalb  sar  Rechenschaft  gesogen 
werden  kann. 

Nach  dem  Vorbeifahren  des  Zuges  und  wenn  der  nächste  Zug  in  niclit  zu 
kurzer  Zeit  folgt,  nimmt  der  Bahnwärter,  nachdem  er  die  Barrieren  der  NiveauUber- 
ginge  seiner  Streeke  geöffbet  hat,  von  nenem  eine  Bevision  seiner  Bahnstreeke  vor, 
wobei  er  die  Nnmmertafelchen  des  nächstfolgenden  Zuges  an  den  Gienspfthlea  seiner 
Strecke  aafhangt,  während  er  die  vorhergehenden  Nummern  an  seinen  Posten  mit 
zurücknimmt  nnd  dieselben  an  die  bestimmten  Stellen  der  Controltafeln  (Fig.  25) 
wieder  aufsteckt  nnd  so  fort. 
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Hedeiitend  einfaclicr  int  die  Kiiiriclitung  der  Controltafeln  auf  der  Schweizer 
Nurdoütbahu  Zwei  iätelcbeu  —  dim  eine  viercekig,  da»  andere  oval  —  tragen  die 
Nummer  der  WirtMbide.  Die  erfolgte  BeriBion  der  BatewÜrtenliPeelceD  wird  dadereh 
von  dem  LoeomotivfllhTer  and  Zagflibrer  oontrolirt,  daas  mitn  sieh  llbenengt,  ob  joie 
qnadmtiMhett  nnd  ovalen  TiMeheii  nbweeliBelnd  in  einer  ragelmiaaigen  Folge  nn  den 
BahnwKrter-GrenKpfdhlcn  und  WUrterhuden  anfgebSngt  fdnd. 

Bei  der  konigl.  SUclisiscIicn  Zwei^lialm  von  Zittau  nacb  GroMscbtfnaa  sind  granx 
eiserne  Balinwärter-Qren/-|)fählc  ein^richtet,  welche  zugleich  zum  Anfhftngen  der 
Controltafelu  dienen.  Die  vorstehende  Figur  27  veranschaulicht  dieselben.  Zur  Säole 
ist  Winkeleisen  von  iO"*"*  Seitenläuge  und  a'/,'"'"  Stärke,  pro  laufenden  Meter  2,38  Kilogr. 
schwer,  verwendet,  welehe  in  rmnbe  SteinwttrM  von  757?"  Stile  Angelassen  und  mit 
Cemenft  featgogoraen  aind.  Die  von  Eiambleeb  gefertigten  Controlnnmniertnger  nAeo 
aelurig  naf  angenieteten  Bttgeln,  nnter  den  vertiealatelienden  Straeitennnmniem,  bei 
45  Chradatellnng  anr  Bahnriehtang. 

Eine  solche  Bahnwärter-Gronzsänle  kostft  mit  Fnnilament,  Aufstellen  und  Anstrich 
nur  .')  r>(i  Mk.  und  ist  der  oben  bcscliriebeuen  hölzernen  von  der  llannoverächen  Staatäbahn 
jedeuialU  vorzuziehen.  Uei  den  Bahnmeister-  oder  Oberbahuwärter  -  Ureozsttolen  trägt  die 
snietit  beschriebene  elseme  Grenzsäule  aosserdem  noeh  ein  höheres  Vertiealsehild  mit  passen- 
der Bezeichnung.  Eine  solrhe  kostet  mit  Kiindament .  Anstrich  und  Aufstellen  6..tO  Mk. 
Dagegen  kodtet  der  in  Fig.  2ti  dargei>tellte  hdÜKcrne  Contrulpfahl  der  Hannoverschen  Staats- 
bahu  incl.  Austrieb  and  Setsen  pro  Stflek  6  Mk.  nnd  die  in  Fig.  25  dargestellte  Control- 
nnniniertafel  mit  den  ragebfirlgen  12  Nummern  inel.  Anstrich  ete.  4  Mk. 

Anf  den  kOnigl.  SXehaiachen  Staatabahnen  aind  anf  vielen  Streeken  ateineme 
Bahnwftrteigrenxpffthle  ana  Granit-Sänlen  verwendet 

d.  Stntionananientafelii  aind  auf  älteren  und  neueren  Bahnen  Dentaeb- 
landa  in  Qebraneh ,  obwobl  in  neuerer  Zeit  die  Namen  der  Stationen  mei»t  nur  na 
den  Stationsgebäuden  anpeschriehen  oder  mittelst  angehefteter  Metailbuchstaben  zur 
Schau  gebracht  werden  Wenn  auch  letztere  Einrichtung  billi^ccr  und  in  den  meisten 
Fällen  ganz  zvveckentsjirecheud  ist,  so  sollten  doch  an  s(dehen  Stationen,  wo  mau 
vom  Zuge  aus,  z.  B.  durch  die  vorspringenden  bedeckten  Perrons  die  darüber  am 
Stationagebünde  angeaehriebenen  Stationanamen  nieht  aehen  kann,  jene  StationaanBen- 
tafeln  an  geeigneten,  vom  Znge  ana  leieht  aiehtbaien  Stellen,  nicht  fehlen.  Die  tecb- 
.  niaehen  Veieinbarnngen  des  D.  £.  V.  bestimmen  hierüber  nnter  §  79: 

Der  Vame  den  Bahnhöfen  iat  mit  gronaan  denfUohen  Bnidialaben,  voaa 
Perron  ana  aliditbar,  ansugeben.  Zweckmässig  iat  es,  an<dk  die 
Bntfemungen  von  den  nächsten  Hauptbahnhöfen  beisufügen. 

Letxtere  Bestimmung  ist  deshalb  wUnschenswerth,  damit  der  Heisende  die  Knt- 
femnng  bis  zum  Ziel  seiner  Reise  selbst  bemessen  kann  und  namentlich  an  Zwischen- 
Rtationen .  wo  der  AntVntlialt  der  Zllpe  oft  kurz  ist,  sich  schon  vorher  zum  -Aus- 
steigen vorbereiten  kann.  An  Kreuzungsstationen  mit  Wagenwechsel  sind  solche 
frei  stehende  Stationsnamentafeln  nnentbehrUch.  Die  Form  dieaer  Tafeki  iat  aeht 
verachieden,  die  Fig.  28  leigt  aolehe  von  der  Hannoveraehen  Sinatabahn  an  Krenannga- 
atationen,  s.  B.  von  Lehrte. 

Die  Inaehriften  anf  beiden  Seiten  der  lackirten,  mit  Holsrahmen  eingefeaaten 
nnd  anf  awei  Pfosten  mhenden  Bleehtafeln  lanten : 

Lehrte 

Hildesbeim  24  Kiloni.    Hannover  15  KUom. 
Brannsebweig  4b  Kilom.   Celle  27  Kiloni .) 


kju,^  _o  Google 


X.  ÜMBWNIAVaiWBBKB,  ABTÜlIMmoaEKIClini  et». 


511 


Diese  Tafeln  stehen  auf  dem  Inselperron  zu  beiden  Seiten  rechtwinkelig  zur 
MnadMe,  so  daw  mu  die  Insdiriftni  bequem,  wwohl  vom  Zöge,  als  tori  bedockten 
Fnrron  ans  losen  kann. 

Fttr  dfe  Naehtioit  hatte  man  früher  daselbst  auch  noch  Stations-Trans- 

parent-NanicntafcIn,  welche  in  Form  von  länor  grossen  länglichen  Laterne  mit 
Milch;,'la8,  auf  diesen  Scheiben  die  Schrift  trafj^en  und  von  innen  beleuchtet  werden. 
In  neuerer  Zeit  luit  man  bei  weitem  zweckiiiaHsiger  an  beide  Seiten  der  oben  be- 
schriebenen Stutionstafelu  in  der  Mitte  grosse  llängehiteriien  mittelst  angesebniubter 
eiserner  Arme  angebracht,  wodurch  nicht  nur  die  Nauieutafeln  vollkommen  beleuchtet, 
sondern  aoch  noch  die  Beleuchtung  des  Ftonons  weoenflieh  nnteniHllit  wird. 


Die  Fig.  29  TonuiBehanlieht  die  StationsnanieBtafeln  der  kleiaeren  Stationen 
and  UallspUMae  der  Sichsiseh-BtthBisdien  Staatsbabn,  wie  sie  in  Khnlicher  Weise 


auch  auf  den  älteren  Strecken  der  Badischen  Staat«bahn,  Taunugbahn  etc.  Üblich 
aind,  und  wo  dieselben  an  jedem  Ende  des  Bahnhofes,  an  der  Seite  des  Stationo- 
gebilndes  ebenftills  reehtwinkeUg  xnr  Bahnachee  nnd  anf  beiden  Seiten  den  Namen 
der  Station  tragend  aullsesteUt  sind. 

Anf  den  neueren  Linien  der  knnigl.  Sttchsischen  Stmitsbabnen  werden  die 
hfilzemcn,  hübsch  profilirten  Stationstafeln  vf)n  einer  sehranbenfftrmig  gewundenen, 
sehmiedeisernen  Stange  gefra^ren,  welche  unten  in  einen  aln  Sockel  bearbeiteten 
Quader  von  Ono""'  l>änge  und  auf  .'»no"""  Breite  eingelassen  und  eingegosHeu  ist. 

An  Stelle  der  Stationstafeln  hat  die  Kbln-Mindener  Bahn  die  an  jedcui  Ende 
der  Bahnhofe  befindlichen  WeichenwirterhMtton  anf  beiden  Seiten  mit  einem  anf  dem 
Maoerwerk  gestriehenea  weissen  Schild  fersehen,  nnd  hierauf  in  grosser  sehwanser 
Schrift  den  Namen  der  Station  setien  hssen,  so  dass  diese  Insohriften  sehr  leidrt 
Ton  dem  rorbeifahrenden  Zi^  aus  xn  »kennen  sind. 

Die  in  Fig.  28  dargestellten  StationHoanicntalVln  dor  Hannoversclicn  Staat>^bahn  ko^tun 
BÜi  Aufstellen  nnd  Anstrich  00 — üt»  Mk.  und  di«  ätations-Traiisparenl-NMmen- 


Kig.  28. 


Fi^v  29, 


512 


HBC8DIOBB  von  WaLOBQO  UNO  ObOBO  OsTHOPT. 


tafeln  iool.  Pfahl,  Milchglas,  Lampen,  Anstrich  und  Setzen  72  Mk.,  während  eine  eiserne 
StatioBflaamentafel  der  ZKtan  -  OrosesehOnaner  Staatszweigfaahn  (wobei  die  State  au  einen 

GittersUnder  von  iwd  Winkeleisen  mit  Blechverkreuzang  besteht  und  an  die  zweiSMtig  be- 
schriebene l^.O  breite,  i:u»"""  hohe  Blechtafcl  an^nietet  ist)  incl  Fundamcntqaader.  Auf- 
stellen und  Lackireu  nur  21,5U  Mk.  kostet.  Der  Preis  für  die  neueren  ätationstafelu  der 
kOid^.  Slehiisehen  StMiabahneii  mit  gewondeiiem  BtoeDtttader  and  Soekelqiuuler  fot  samnit 
AnAteUen  etc.  42  Mk. 

e.  Meilensteine,  Station.ssteine.  Auf  allen  Eiseuhalinen  werden  eiir/.elue 
.VIeileu  oder  Kilometer  und  deren  l'riterabtheilungen  durch  besondere  Abtheilung;«- 
zeichen,  die  auf  den  einzelnen  Bahnen  Rehr  verschieden  sind,  bezeichnet .  woliei 
jedoch  allgüiuciu  als  iiauptbedingung  gilt,  dass  dieselben  vom  Zuge  aus  sehr  deutlich 
erkenntlich  sein  mOssen.  Als  weiteren  Qmndsnts  hat  man  dabei  ftst  allgemein  an- 
genommen, das«  man  die  Nommerinmg  am  Ansgan|;spanlLt  der  Bahnttnie  begint 
nnd  den  Punkt  in  der  Mitte  de»  HaaptgebAudes  annimmt  Diese  Abtheiinngsieiehen 
Reibst  werden  gewöhnlich  an  der  Kante  der  Bahnkrone  abwechselnd  an  der  rechten 
uud  linken  Seite  aufgestellt,  so  dass  auf  der  einen  Seite  die  Steine  mit  geraden, 
aaf  der  anderen  Seite  die  mit  ungeraden  Nummern  von  dem  Zug  ab  zu  lesen  sind. 

Auf  der  Hannoverschen  Staatsbalin  sind  die  Steine,  welche  die  ganzen  Meilen 
bexeichnen,  in  der  in  Fig.  30  dargestcUtcu  Form  in  grauem  Sandsteiu  ausgeführt  uud 

die  Meilemahl  mit  grossen  lOmisdien  Metall- 
f%.  30,         Flg.  31.  '  Flg.  32.      Ziffern  kenntlich  gemacht,  sowie  die  Steine 

parallel  znr  Babnacbse  an  der  Kante  der  Bahn- 
krone aufgestellt,  während  ein  Meilenstein, 
Fig.  32,  die  Bezeichnung  in  arabischen  Ziffern 
an  2  Seiten  enthält  und  in  diagonaler  Richtung 
zur  Bahnachse  aufgestellt  ist,  so  dass  die  Nummer 
vom  Zuge  aus  in  einiger  Entfernung  seitlich 
schon  erkennbar  wird,  nnd  beim  Fsssiren 
nochmals  reridirt  wcfden  kann. 
(Zar  Bezeidinnng  des  bei  Acquisition  des  Bahnterrains  von  der  Eisenbahn- Ver- 
waltung mit  ttbemommenen  und  in  deren  Eigenthum  verbleibenden  kleineren  Parcellen 
bedient  man  sich  der  in  Fig.  31  dargestellten  und  mit  den  Buchstaben  E  B.  bezeich- 
neten Grenzsteine,  statt  deren  werden  häufig  nur  gewöhnliche,  etwas  rt ■irelinä.ssigere 
unbehauene  Steine  die  oberhalb  mit  Kalkfarbe  angestricheu  werden,  verwendet. ) 

Nachstehende  Fig.  33  stellt  die  Meilensteine  und  Va  Meilensteine  der  Sächsiscb- 
ROhmischen  Staalsbahn  dar.  Die  Di^  dieser  Steine  kommt  ihrer  Breite  gleich.  Die 
Fig.  34  sind  Stationsnnmmemsteine  {—  '/im  Meilen) :  die  obere  Flüche  dieser  Steine 
ist  pultartig  gegen  die  Bahnachse  abgeschrägt  und  die  Nummer  auf  dieser  schiefen 
Fläche  angebracht,  um  sie  bei  der  geringen  Hfihe  der  Steine  denyenigen,  äiex  die 
Bahn  begeht  oder  befährt,  sichtbar  zu  machen. 

Aehnlich  sind  die  Meilensteine  der  Leipzig -Dresdener  Bahn  eingerichtet 
(Fig.  35},  während  die  Kilometersteine  der  Taunu.sbahn  Fig.  36)  im  Horizoutalschuitt 
ein  gleichschenkliges  Dreieck  bilden,  die  Kilometernummern  sind  au  den  beiden 
Seiten  des  mit  dem  einen  Scheilel  der  Bahn  sagekehrten  Steines  eingehauen  nnd 
swar  hnmer  die  beiden  ntchstlbigenden  Nnmmem,  so  dass  man  die  Mnmmarn  von 
dem  Zuge  aus  sehr  gut  lesen,  nnd  zu  gleicher  Zeit  erkennen  kann,  nach  welcher 
Richtuug  hin  gezählt  wird. 

Die  in  Fig.  37  dargestellten  Kilometcrpfähle  auf  <ler  Bahn  nach  Hennes  Linie 
der  französischen  Westbahn)  bestehen  aas  gaaseisemen  eingegrabenen  Säulen  mit 


Flg.  31.  '  Flg.  32. 
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NammernplatteD  am  Kopf;  dicHelbeu  endigen  am  Fusse  in  drei  Lappen,  welche  ein 
nach  QOten  zngespitztes  UoIzstUck  von  1"',20  Länge  umfassen. 

Der  Kopf  dieser  PftUe  iat  mit  iwei  gnsBeisemeii  snaammeDgegosseneii  vertiealen 
PUtien  amgeetattet,  welche  in  einem  Winkel  von  45^  sn  einander  stehen  nnd  deren 

Scheitel  der  Bahn  zugekehrt  ist.  Diese  Platten  haben  0",30  Lioge  auf  0",25  HOhe 
und  ihre  obere  Kante  steht  l^j.'iö  vom  Boden  ab;  dieselben  tragen  im  Relief  eine 
Zahl,  welche  in  Kilometern  die  Entfernung  des  Pfahls  bis  zu  dem  Ende  der  Balm, 
gegen  das  die  Platte  zugekehrt  ist,  bezeichnet.  Die  Ziffern  sind  weiss  gemalt,  der 
Grand  der  Platte  ist  hellblau  und  die  Säule  schwarz  augestrichen. 


Flg.  33. 


Fig.  35. 


Flg.  34. 


oio,  >'>]tt 


Vao- 


Die  riatte  wiegt  10  Kilogramm,  die  Säule  70  Kilogramm  uud  der  ganze  zusammen- 
Pfahl  kommt  auf  30  Frcs.  =  24  Mk.  Hientn  kommt  noch  der  Preis  des  hölzernen 
Pioeks,  welcher  ca.  U  Frcs.  =  4,80  Mk.  beträgt,  und  die  Kosten  des  Selsens. 

Man  hat  auch  an  einigen  Stellen  Versuche  gemacht,  die  Platten  ans  eroaillirtom  Blech 
heraustellen;  aber  man  ist  davon  wieder  abgekommen,  weil  man  beftlrchtete ,  die  Emaille 
iqöolitB  Km  erkalimi. 

Auf  den  fhuaSsiBelien  Bahnen  bringt  man  gewSbnlich  swisehen  den  Kilometer- 
pfoeten  noch  Hectometerpfosten  an,  die  im  Allgemeinen  nur  flir  die  Zweeke  der 
Bahmuiterlnltung  dienen,  und  einfach  ans  einem  nammerirten  Hobtftfelehen  bestehen, 
das  anf  einen  kleinen  Pflock  genagelt  ist. 

Bei  der  französischen  Nordbahn  hat  man  indes»  in  der  Nähe  von  Abzweigun- 
gen der  Bahnlinie  auf  beiden  Seiten  des  Ausweicbegleises  Hectometerpfosten  errielitet, 

f<jg  welche  mit  sehr  deutlichen  Num- 

mgam  m«n  ind  snr Erleichterung  des  Ab- 

BB  ^  B  [3]  5P  <3>  ^  H  [8j       H9  lesens  mit  sehr  TerscbiedenenlVur- 
j    J    j    I    Ii    [P  II  ^  II  ben  versehen  sind.  Diese  Pfosten 


haben  dieselbe  Höhe  wie  die  Kilo- 
meterpfosten ;  die  mit  den  Num- 
mern versehetieii  Tafeln  haben  die  in  Fig.  38  dargestellte  Fonn,  sind  aus  Gusseisen 
oder  Blech  hergestellt  und  stehen  ungetähr  2"',&0  Uber  dem  Boden. '^i) 


M)  VeigL  Qotehler»  Traiti  pnL  de  reotreMen  ete.  des  chenini  de  tat.   T.  II,  p.  237 

und  238. 

U»ndb«ek  d.  »f.  BiMBbahn-Teeknik.  I.   4.  Aul.  3;) 
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Die  in  Fig.  :u)  dargestellten  '/{  Meilensteine  der  ilannoverscben  Staattibahn,  1,*164 
hoeb,  436""D  an  der  Basis  stark,  kosten  Inol.  Anttrioh,  Transport  und  Anfetelluig  mit 
Untermanemng  pro  Stflck  27  Mk. 

Die  in  Fig.  32  dargeiiteUteo  '/m  Meilensteine  incl.  Transport,  AufsteUen  and  Anstrich 
pro  Stttck  1,25  Mk. 

Die  in  Flg.  31  dai:geetellteii  Gremsteino  pro  Staek  60  bis  80  Pfemuge. 

§  29.  Efufriedigongeii  der  Bahnlinie.  —  Im  Allgemeinen  weiden  anf  den 

deutschen  und  ebenso  anf  den  belgischen  nnd  schwdzerieehen  Bahnen  Einzllimnngen 
der  Bahnlinie  nur  an  besonders  exponirten  Stellen  ansgeftlbrt,  wo  solche  zur  Sicherung 
des  Bi'tiiehes  und  V^crhlltunj:  v(mi  rnfällen  unbedingt  nothwendig  sind,  wie  z.  B.  da, 
wo  die  Balm  an  bevölkerten  Urten  vorbeifuhrt,  bei  sehr  frcquenten  NiveauUbergängen, 
bei  anstoHsenden  Weideplätzen,  an  den  Strecken,  wo  Chausseen  mit  der  Bahn  parallel 
laufen  etc.  Da,  wo  die  Bahnlinie  durch  freie  Felder,  Wälder  und  sterile  Strecken 
hinsieht,  genügen  mr  Abgrenzung  gewOhnlieb  ein  parallel  znr  Bahn  ansgehobener 
Graben  nnd  ein  an  der  Grense  des  BabnterrainB  an^worfener  kleiner  Damm. 

Die  teehniflcben  Yereinbaningen  des  D.  B.  Y.  sehrdben  in  dieser  Besiehnng 
unter  §  43  vor: 

BinMedlgangaii  mftaaan  da  angelegt  werden,  wo  die  gawöhnllohe  Bahnbe» 
wachung  nioht  aoareioht,  um  Henaohen  oder  Vieh  vom  Betreten  der  Belm  ab- 

aubalten. 

ZwiBohon  der  Eisenbahn  und  den  Wegen,  welche  unmittelbar  neben  der- 
selben in  gleicher  Ebene  oder  höher  liegen,  sind  Schulawehren  erforcterlich.  Gra- 
ben mit  Seitenaufwurf  sind  als  solche  anzusehen. 

In  Finnkroich  nnd  Kiiirlaiul  ist  (iai:ei:en  sämmtlicheu  Bahnen  eine  voUständij^e 
Einznuüimg  au  beiden  Seiten  und  aut  die  gan/.e  Aundchuung  der  Linie  vurgeschriebeu, 
doeh  werden  diese  Einfriedigungen  oft  sehr  unvollkommen  ausgeflihrt 


Die  beste  und  auf  die  Dauer  wohlfeilste  Einfriedigung  der  Bahn  ist  eine  leben- 
dige Hecke  von  Weissdorn,  Ilainbnchen  oder  anderen  Holzarten,  welche  in  dem  jedcs- 
nialif^cn  Botlen  am  besten  fortkommen,  in  etwa  1"',I5  bis  l'",45  Höhe.  Zum  Schutze 
derselben,  bis  sie  herangewachsen  ist,  wird  in  der  liegel  ein  gewöhnliches  Schluchter- 
werk  von  80  bis  lOO""*  starken,  2", 30  von  einander  entfernt  stehenden  Pfählen,  an 
welehe  drei  horizontale  Latten  genagelt  werden  (Fig.  39),  oder  wo  Stangen  billig  zu 
haben  sind,  ein  aas  krensweis  verbandenen  Stangen  hergestellter  Neti-  oder  Heeken- 
Minn  (Flg.  40)  hergestellt. 

Letzterer  besteht  aus  Spaltlatten  oder  Stangen  von  TO""  StSrke,  von  denen 
alle  l'",3  einer  aufgestellt  wird.  Dazwischen  wird  ein  Gitterwerk  von  20  bis  30"" 
starken  Buchen-.  Birken-  oder  besser  Kiefemstöckcn  eingeflochteu  und  zweimal  auf 
je      der  Höhe  mit  3'""  starkem  Eisendraht  abgesteift  nnd  mit  Bindedraht  an  diesen 


Fig.  89. 


Fig.  40. 
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befestigt.  Alsdann  werden  dieselben  mit  Weissdoro,  Schwarzdorn,  Ilagedurn  oder 
Akazienstecklingen  bepflanzt  and  diese  Pflanznog  so  Umge  in  Pflege  ehalten,  bis 
lie  1*,0  hoch  ist  und  des  Gittenannes  nicht  mehr  bedarf,  woia  in  der  Begel  4  bis 
5  Jahre  erfordeiÜdi  lind. 

Wo  die  EinMedigangen  nicht  an  den  Böschungen  oder  in  den  Gräben  angelegt 
werden  kßnnen,  muss  man  bei  der  FeJitstellnng  des  zur  Rahnanlage  erfordorlichen 
Terrains  auf  die  Erwerbung  des  Tenains  /iiin  Ileckenrechte  von  <)"',r>0  bis  0"'.75 
Bedacht  nehmen.  Die  Hecken  werden  gewöhnlich  O^jOO  von  der  Grenze  des  benach- 
barten GrundeigenthUniers  gepflanzt;  man  giebt  den- 
lelben  eine  Htthe  Toa  1",25  bis  l'',50  und  eine  Dicke  ^  ^*  ' 
▼on  0"»40  bia  0",50.  Dieae  Dimensionen  riehten  sieh 
ganz  nach  der  Ocnilichlceit;  an  den  Stellen,  wo  es  die 
Trockenhaltung  der  Bahn  wUnsehenswerth  macht  nnd 
der  Wind  freien  Zutritt  haben  muss,  wird  man  die 
flcliwächereu  Dimensionen  wählen. 

Um  die  Hecken  auf  den  bestimmten  Dimen- 
sionen zu  erhalten  und  dichter  zu  machen,  rallssen 
sie  aar  Winterszeit  —  aber  nie  wenn  sie  im  Wachs- 
tbam  begriffen  sind  —  mit  einer  sichelförmigen  Haue 
(HeekenpntMr)  nnd  einer  grossen  mit  swei  Handgriffen  ▼ersehenen  Seheere  (Heeken- 
sdieere'  regelmässig  beschnitten  werden  (Fig.  41). 

Nach  PI  essner  9*}  sind  sn  4  laafendea  Metern  HeekeDsaaa  und  SchotsheckeD  er- 
forderlich : 

a.  3  PfUile  TOD  70""  Stbke  nod  1",8  Hübe  und  5  •  2  •  6 

»  60  laufd.  Meter  StOeke.   Dieses  Msterisi  ist  so  be- 
schaffen fllr   2  Mk.  50  Pf. 

b.  6,8  lauf.  Meter  starken  Draht  zur  Abdteifnug  ä  lauf.  Meter 

«Pf.  —   -    61  - 

c.  15  lauf.  Metor  Bindedraht  h  2.1  Pf  _    .     36  - 

d.  Ein  Kfcld  solcher  lleckenzüune  von    1™  Lünge  wird  In  der 

Regel  incl.  Zurichten  und  Aufstellen  der  Pfähle  herge- 
stellt zu  1    -    20  - 

e.  27  Stilck  Hap^fdnrn-  odor  Weis.sdorns(eokling:e  ansnliefenit 

ZU  pllanzeu  und  einige  Jahre  zu  unterhalten  ....      1    -     —  - 

Summa  per  4°'  .     Tlik.  (i7  Pf 7 

also  per  Isaf.  Meter  Hedkeossvn  1,42  Hk. 

In  Thüringen  nnd  Westphalen  hat  man  hanßg  den  an  der  Bahn  wohnenden  Grund- 
besitzern das  Aufstellen  dieser  Zäunf  seihst  fiberlassen  und  zahlt  dafür  oft  nur  I  Mk.  bis 
1,10  Mk. ;  au  der  Kheiuiächcn  Bahu  hat  die  Anlage  per  lauf.  Meter  I  Mk.  gekostet. 

")  F.  Plessn er,  AnleitmiKZumVeranachlagen  der  Eisenbahnen.  3.  Aull.  Berlin  IS74,  p.  149. 
^  Auf  der  BadiBchen  Staatsbabn  geachah  die  Einfriedigun;;  auf  folgende  WeiM : 
Zu  beiden  Seiten  der  Durchschnlttsllnien  der  BabnlMisehungeu  und  dos  anatosaeaden  na- 
tfirlleben  Geländei  wnrde  no<  h  ein  (ieländestrdfeii  von  O»,)  Breite  erworben,  damit  die  Heeke 
nach  den  Bestimmungen  de.s  Liuulreclifca  etwas  (Mitfcnit  von  dem  angrenzenden  Eijrenthum  ge- 
halten und  die  Oreozlinie  eiDigeroiaassea  ausgcglichon  worden  konnte.  In  der  Kichtung  dieser 
OreiiBliBie  wurde  nun  eine  lebendige  Heeke  angcp6nnst  mit  Torläufiger  Einsitmimg  von  PflOilen 
und  Latten.  (Schluchtorwerk),  bia  die  Heeke  angewachsen  war.  Zur  Bildung  dieser  Hecken  vvur- 
dni  anfangt!  Maulbeerpflanzen  trewUhlt,  welclie  jedoch  nirgends  recht  peileihcn  ucillten  ;  man  liat 
daher  spiter  der  Bodenart  entsprechende  und  in  der  Localitüt  einheiuiischc  PHanzen,  als  Uold- 
w^de»  Hsrtrtegel  ete.  genonmen,  die  nnn  dort,  wo  einife  Pflege  atattündet,  eine  aobOne  dtehte  Heeke 
bilden,  welehe  SOf  1"*,^  Hnhe  und  (i"<,'!  Breite  in  der  Seheere  gehalten  wird 

(Nachweisuog  Uber  den  Eisenbahuliau  im  ßrosahorzogthum  Baden,  p.  39.j 

33»  • 
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In  neaerer  Zeit  werden  an  die  »Stelle  der  trockenen  Einzäunimgea  (Schlachter- 
werk oder  NetKsiane)  häufig  Drahtettane  ▼arwendet,  walehe  bedeiiieiid  UUiger  kmunflii 
und  sieh  aneh  zm  ExaSne^gang  der  Bahnlinien  an  Hat-  and  WeidepUUien  ohne 
lebende  Heeke  lehr  gnt  eignen.  Zn  dem  Ende  werden  Pfthle  120''"  etaik  oder 
alte  eichene  Bahneehwellen  gespalten,  an  Pfosten  too  100 — 130""  Dicke  zugerichtet 
lind  in  Entfernungen  von  1 — r)  Meter  so  eingegraben,  das«  sie  bis  l",.^  Uber 
dem  Boden  vorsteben  und  alsdann  zwei  oder  drei  horizontale  Heihen  4"""  starken 
Eisendrahts  mittelst  eiserner  Krampen  an  diese  Pfosten  befestigt,  wobei  die  Drähte 
mittelst  Hel)el,  die  auf  angeschraubte  Zwingen  wirken,  fest  angespannt  werden. 

Das  Gewicht  von  lUU  Meter  4""°  dickem  Eisendrabt  beträgt  ca.  10  Kilogr. 
nnd  kommt  der  laaid.  Meter  solcher  Drahtsäane  nnr  40  his  ftO  Pfennige. 

Bei  NiTeanttberAlhrangen  der  ChaoMeen  und  grossen  Oomanunhrtrassen ,  des- 

gleiehen  wo  letitere  in  dichter  KUie  mit 
der  Bahn  parallel  dieser  selbst  gefllhrt 
werden ,  sind  hrilzeme  Sehutzgeländer 
erforderlich ,  die  gewnhnlich  in  der  in 
Fig.  42  dargestellten  Weise  aus  I^.S 
langen  2(H)  x  2(»0"""  starken  eichenen 
»Stielen ,  Überblatteten  kiefemen  UoIdicu 
von  100  X  120""  Stärke  nnd  kiefemem 
Kiegel  von  80""  Stärke  ansgeflihrt  werden. 
4  lanfd.  Meter  solcher  Bewehrnugen  erfordern  (nach  Plessner'^) 

an  Material  8,30  Mark 

nnd  koKten  an  Arbeitslohn  incl.  Oellarbenanstrich  und  Bisen- 
beschläge   Il.fiO 

Summe  per  4  laufende  Meter   .    .    19,90  Mark 
oder  per  lanfd.  Meter  rund  r»  Mark. 

Wo  spaltbare  oder  siiuleufürmige  Steine  zu  haben  .siud,  macht  mau  jetzt  diese 
Bewehmngen  viel  einfaoher  so,  dasa  man  von  5  an  5  Meter  einen  1",6  hohen  Stein 


-  V7». 


Flg.  43. 


Fig.  44. 


0",50  tief  eingrilbt  nnd  diese  Steine  dnreh  Terbolxte  100  bis  130""  starke  glatte 

Spaltlattcn  in  1",0  Höhe  Uber  Terrain  verbindet;  die  Steine  mttssen  zuweilen  etwas 
angepflaatert  werden.  Derartige  Einfriedigungen  sind  ganz  gut  (namentlich  wenn 
die  Steine  noch  weiss  angekalkt  und  die  Spaltlatten  schwara  getheert  werden)  nnd 
kosten  im  Mittel  per  laufenden  Meter  2  Mark,  -'^j 

Zu  Einfriedigungen  von  Bahnhöfen  oder  Gärten  werden  oft  die  in  Fig.  43 
nnd  44  ersiohtliehen  Anordnungen  getroffen.   Die  Einfriedigung  Fig.  43  besteht  aas 


**)  Plosaner,  Anleitang«  snm  Veranschlagen  der  Eisenbahnen.   3.  Aufl.  p.  148. 
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2", 3  hohen  ITählcn.  wovon  l^.ö  aus  der  Erde  ragen  und  welche  120'°'"  stark  Bind. 
Zwischen  diesen  Pfählen,  welche  2'", 5  weit  von  einander  entfernt  stehen,  sind  kreuz- 
weis,  mit  100""°  Zwiecbeiuraani,  dttnne  Stangen  von  2*",!  Länge  und  45"""  Stärke 
aneiiiaiider  genagelt  Die  Ko«t«ii  belaufen  sich  Bammt  Setsen  uf  2,10  Hark  per 
lanfil.  Meter  Eünfriedigaiig. 

Die  Pfuhle  der  EinfHedignng  Flg.  44  stehen  3",0  weit  nnd  sind  2",3  lang 
und  120"*  steA.  An  dieselben  werden  2  horizontale  Riegel  von  80""  Sttrke  ange« 
nagelt,  welche  zur  Befestigung  der  I'",8  hohen  vertikalen  Stangen  von  -lö"""  Stärke, 
die  100'°'"  von  einander  entfernt  sind,  dienen.  Diese  Einfriedignng  kostet  per  laufd. 
Meter  1,75  Mark. 
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XI.  Capitel. 

Construction  von  Wegbrüoken  über  der  Bahn, 
und  Brückthoren  unter  der  Bahn. 

Baarbeitet  von 

Geb.  R«giorangs-B»th,  I)ir«ctor  der  poiytccbaiachcu  Schule  iD  Aachen. 

In  4.  Auflage  bearbcitot  ▼on 
Georg  OsthofT, 

Ci*Uiag««i«ar  und  AMuUnt  der  Ing<>nii>ur-Wli4«eni«b*nen  an  der  Pol)t«chni*Gk«BS«hal«  MUuBOTvr. 

(Hiena  Xofol  XXIX  und  XXX.) 


§  !•  Allgenii^M.  —  W«ge,  weldie  ciiie  Eiaenbahn  kreami,  kOmiai  dieselbe 
entweder  in  einer  Eibene  sehneiden  und  heisscn  dann  NiveauObergänge,  oder  mittelst 
Bauwerken  über  oder  nnter  dieselbe  weggeführt  werden.  Die  NiveauUbergänge  sind 
im  X.  Ca])itel  beschrieben,  während  im  vorliegenden  diejenigen  Bauwerke  eine  ein- 
gehende Erörterung  finden  werden,  wclelie  die  Möglichkeit  schaffen,  unter  Beibehal- 
tung des  erforderlichen  freien  l'ruüls  zum  Durchfahreu  der  ZUge  auf  der  Bahn,  die 
Wege  sowohl  Aber  die  Bahn,  ab  auch  unter  dieselbe  wegsafllbrea. 

Diese  Bauwerke  serfallen  demnaeb  in 
1}  WegUbernihrongen  oder  Wegbrttcken,  und 
2)  WegonterfUbrungen  oder  Brttckthore, 
nnd  können  aus  Holz,  Eisen  oder  Stein  'niassiv'  lier^'cstellt  werden. 

Hat  der  Weg  eine  Höhe  Uber  oder  eine  Tiefe  unter  der  Bahn,  welche 
gerade  zu  einer  üeberfllhrung  oder  Untert^hrung  derselben  bei  Anlage  von  gewölb- 
ten Brucken  oder  von  Brücken  mit  eisernem  Ueberbau  (welch  letzterer  die  geringste 
Hohe  erfordert)  ausreieht,  so  kann  die  Anla^  der  Bauwerke  ohne  Weiteres 
gesebeben  nnd  es  kommt  dabd  bSehstens  noeb  in  Frage,  ob  man  massiTe  oder  eiserne 
Constractionen  wählen  will.  Wenn  jedoch  bei  einer  WegÜberftthrong  nor  Höhe  flir 
Eiseneonstruction  vorhanden  ist,  so  handelt  es  sich,  falls  man  trotzdem  zur  Erbauung 
einer  ma.ssiven  Brücke  geueif^t  ist,  um  die  Möglichkeit  und  die  Kosten  dasjenige 
Plus  an  Höhe  zwischen  Oberkante  —  Weg  und  Schiene  zu  gewinnen ,  welches  mas- 
sive Constructioneu  gegen  solche  mit  eisernem  Ueberbau  erfordern.  Bei  einem  Wege, 
anf  welchem  die  zulässig  mditete  Msiimalsteigung  auf  grosser  LXnge  sn  beiden 
Sdten  d«r  Bahn  sdion  ▼orbanden  ist,  Icann  man  die  erfiHrderlidie  EihVbnng  dessel- 
ben  aar  dadnreb  erreichen,  dass  man  seine  Biehtnng  auf  gewisse  Llnge  an  der 
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Seite  des  Gefälles  verändert,  indem  man  Krümmungen  oder  anch  Serpentinen  ein- 
legt, welche  eine  Verlängerung  desselben  bewirken,  die  gleich  dem  erforderlichen 
flui  aa  HMle,  flrattiiilidil  oiift  dflm  Neaner  dM  Bmehes,  wetohfir  die  heniutelleiide 
Staigong  MuditteU,  lik 

Ist  die  im  Wege  Torfaandeiie  Steigimg  schwächer  als  die  zulässige,  so  wird 
man  in  der  Riehtong  des  Weges  Rampen  aoaehtttten.  kibuien  oder  letztere  im  Verein 
mit  dem  eben  angegebenen  Verfahren  anwenden. 

Schliesslich  ist  noch  eine  Möglichkeit,  die  Entfernung  zwischen  Weg  und 
Schienen  zu  vergrüssern,  dadurch  gegeben,  dass  mau  die  Gradiente  der  Bahn  ver- 
ibidert,  also  tiefer  legt. 

Erraiebt  mao  ao  in  beiden  Flllen  die  Möglichkeit,  maaBive  Bauwerke  oder 
aolebe  mit  eiaeniem  Ueberban  heimiteUeD,  so  wird  eine  Vergleiehnng  der  Kosten  fllr  ' 
Herstellung,  Reparatur  und  Emenemng  mit  Berücksichtigung  der  Air  jeden  der  beiden 
Fälle  erforderlichen  Eidarbeiten,  die  am  meiiten  Ökonomische  Wahl  lieraossteUen 
mttasen. 

Bei  etwaiger  Veriinderung  der  Höhenlage  der  Bahn,  also  z.  B.  Tiefcriogung 
dersdben  bei  WegUbertllbruugen,  um  die  erforderliche  lichte  Höhe  zu  erreichen,  wird 
man  genan  genommen  noch  zu  nntersnchen  haben,  ob  dorcb  Veriinderung  der  Gradiente 
nicht  dne  VerMbleehtemng  dee  Ptofila  entsteht  nnd  d«r  Betrieb  erschwert  wbrd,  wd- 
«hen  in  jibrlicben  Kosten  an  veranschlagenden  Nachtheil  man  caiutalisiren  nnd  liei  der 
Vergleiehnng  berücksichtigen  muss.  Dass  man  endlich  beide  Mittel,  Hüherlegen  des 
Weges  ud  lieforlegen  der  Bahni  anwenden  kann,  ist  selbstverständlich.   (Fig.  1.} 


Geht  das  IfaximalgefUle  des  Weges  nahe  der  Bahn  in  ein  schwäeheres  Uber, 

so  dass  man  mit  der  Erhöhung  des  Weges  parallel  dem  vorhandenen  Maximalgefälle 
bald  in  ein  Rchwächeres  Gefälle  gelangt,  so  kann  eine  Veränderung  der  Richtung  des 
Weges,  um  eine  grössere  Entwickelung  desselben  zu  erlangen,  meistens  unterbleiben, 
sofern  die  Aufschüttung  auf  der  Seite  des  Gefälles  nicht  eine  zu  grosse  Länge  erfordert 
nnd  deshalb  grössere  Erdarbeiten  nöthig  macht. 

Die  TOflgen  BetrMhtongen  finden  sinngemlsa  anch  bei  Anlagen  von  Wegonter- 
fttlmiqgen  Anwendung.   (F%.  2.) 


Den  Winkel,  welchen  die  Brttckenconstmction  mit  der  Bahn  bildet,  wird  man  selten 
Uber  60°  wählen.  Man  wird  dann,  nm  schiefe  GewOlbe  an  vermeiden,  eisemoi  Ueberban 

vorziehen,  oder  die  auf  mehreren  deutschen  fz.  B.  Lünebnrg-Lauenburg,  Uber  dem  Neetze- 
Canal    nnd  anf  der  Wttrttembeigischen  Donanbahn)  nnd  firanaOsisehen  Bahnen  (s.  B. 


>;  IteiUchr  de«  tUoiiov-  Arohit«ct.-  uod  iDgen.-Vereias,  XI.  Bd.  ibiib,  p.  A6i  mit  Abbd. 


Flg.l. 
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Qrieiiiis-Bftim}  angewendeten  Oonalraetionen  ▼on  uMBiTen  geraden  Srtokeni  bei 
welchen  ein  Flttgel  in  der  Rtchtang  des  Widerlagers,  der  zngehtMge  an  deiieliieo 
Seite  norma]  dagegen  steht  und  xa^leich  das  Haupt  bildet,  wählen. 

Ist  der  Abstand  zwiscben  Oheikaute  des  Weges  und  der  Schiene  grösser  als 
das  erforderliche  Minimalmasiss  auf  welches  wir  später  zurilekkonimen),  so  kann  man 
z.  B.  bei  Hahneinscbnitten  uud  Wegliberführuugen  nach  l 'mstäudeii  I)  den  Weg  senken 
(Fig.  3] ,  oder  2j  das  Bauwerk  höher  machen  ab  f&r  das  Koruialprofil  des  lichten  Kaames 
erforderlieh  ist- (Fig.  3  punktirt),  oder  man  Kann  3)  das  CiewOlbe  in  der  niedrigeren 
lichten  Hohe  anordnen  und  die  Stirnen  bis  auf  die  gritosere  HQhe  des  Weges  hinaaf- 
fklhren,  oder*  scbliesslich  4)  die  niedrige  Hohe  beibehalten,  dafür  aber  dem  Banweike 


Hg.  3. 


eine  solehe  lünge  geben,  dnss  es  einen  mit  Bösehnngea  versehenen  Damm  aaf- 

nebinen  kann.  Dasselbe  findet  sinngemäss  bei  Unterführungen  von  Wegen  statt,  hei 
welclion  man  <l:»s  Hrllcktbor  entweder  bis  zur  Hahnkronc  in  Mauerwerk  auffllhren 
oder  ilini  eine  lliilu'  bis  herab  zu  derjenigen,  l>ci  welcher  noch  die  für  den  betreffen- 
den Weg  vorgeschriebene  oder  vereinbarte  MinimalhOlie  Iieibelialten  wird,  geben  kann, 
dann  aber  dum  Bauwerke,  am  eine  Ueberschttttmig  zu  crmögliGhen,  eine  grössere 
Länge  geben  nrass.  Ein  Senken  der  Bahn  wird  in  seltenen  FKUen,  wenn  sonst  die 
Oradimte  gut  gewiblt  ist,  voriceaunen. 

In  diesen  ItQlen,  wenn  der  Weg  bei  WegbrUckcn  nicht  gesenkt,  und  bei  Brflck- 
thfiren  nicht  frelioben  werden  kann,  wird  es  sich  darum  handeln,  oh  das  Inibere  Bau- 
werk mit  hnciiliegendem,  aber  schwacbcni  Gewölbe.  !nit  geringem  tnler  gar  keiner 
Dammschüttung  darüber,  mit  hohen  und  starken  FlUgeln,  und  hoben,  starken,  alier 
kurzen  Widerlagern,  —  oder  das  mit  tief  liegeudem,  aber  starkem  Gewülbe,  mit  hoher 
Dammsebllttung  (ohne  Böschung)  darüber ,  mit  hohen  und  starken  Stimmanm,  mit 
hohen  und  starken  Flttgeln,  und  niedrigen,  schwachen  und  kunen  Widerlagem,  — 
oder  endlich  ein  niedriges  Bauwerk  mit  tiefliegendem  starken  Gewölbe,  mit  bober 
gebdsditer  Dammschüttung  darüber,  mit  niedrigen,  schwachen  Stimmauem,  mit 
niedrigen,  schwachen  FlUgehot  und  niedrigen,  schwachen  aber  langen  Widerlagem 
billiger  kommt. 

Es  wird  dabei  eine  Höbe  der  Hrlieke  geben,  welche  ein  Minimum  au  Material 
erfordert  und  welche  man  durch  überschlägliche  Projecte  und  Berechnung  der  Massen 
ermitteln  kann.  Der  Versuch,  solche  allgemein  durch  Eecbnung  zu  ennittehi,  indem 
man  die  Dimensionen  des  Bauwerkes  als  Function  der  Hohe  desselben  und  der  Hobe 

der  UeberseliUttung  darstellt  und  das  Minimum  an  Material  ennittelt,  ist  von  dem 
Ingenieur  Böhm  im  Civil-Ingenieur,  Jahrgang  I8Ö8,  p.  217—239  gemacht. 

In  Fällen,  wo  die  Minimalentfernung  zwischen  Oberkante  —  Schiene  und  Weg 
nicht  vorhanden  ist,  wird  man  untersuchen  müssen,  ob  durch  N'erändernng  der  Höhen- 
lage des  Weges  oder  auch  der  Bahn  eine  WegbrUcke,  ein  BrUckthor  oder  ein  Ucbcr- 
gang  im  Nireaa  mOgHch  «n  machen  ist.  Mdstens  wird  sieb  in  soleben  Fällen  die 
Veränderung  des  Weges  als  geringere  Kosten  erfordernd,  und  von  geringeren  unbe- 
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qnemen  Folgen  hegleitet  ergeben  als  eine  Veränderaog  der  Babugradieute  uud  des- 
halb in  den  Vordergrund  treten. 

B«i  der  Vergleiohiiiig  der  Wegbrttcken  und  Brttekfliore  wH  NiTmUbergängen 
homDit  bei  ktiteren  noeb  in  Frage,  ob  sie  einen  Wftrter  fttr  die  Barriere  erfordern, 
weleher  bei  Uebei^  oder  Unterftbrnngen  des  Weges  wegiUlt.  Ist  nach  der  Art  nnd 
Lage  des  Weges  ein  Bolchcr  erforder-  Fi;;,  i 

lieb,  8o  sind  die  jährlichen  Ausgaben 
für  denRelbcn  zu  capitalisiren ,  und 
wenn  es  eines  Wachthauses  oder  einer 
Bude,  oder  eine«  electro-magnetischen 
Gloekeniignali  «n  dieierStdle  bedarf, 
sind  avch  diese  Kosten  zn  berOek- 
aiehligen.  Bei  Haaptibabnen  wird  ein 
Verschluss  der  UebeigSnge  im  Niveau 
durch  Barriiran  immer  erforderlieh 
sein. 

Principiell  ist  aber  immer  die  Wcg-Ucber-  oder  -rntcrfllhrnng  in»  TntercRse 
der  Sicherheit  de»  Betriebes  vorziizielien,  uiid  wiibrend  in  Eiifrland  l'cber^-änj^e  im 
Niveau  Ausnahmen  sind  und  mit  bedeutenden  Kosten  vermieden  werden,  auch 
selbst  die  Fusscouimunikationen  der  Anlagen  mittelst  leichter  Treppen  (Fig.  4) 
oder  Brttcken  ttber  die  Babn  geleitet  werden'},  nnd  in  Frankreich  soldie  für  Uauptr 
Strassen  (rontes  imperiales  et  dApartementales)  nur  nnter  Znstimmnng  des  Ministers, 
nnd  für  ^^einal-  und  Communal-Wcgc  des  Prifecten  angelegt  werden  dtirfen'),  ver- 
meidet man  auch  jetzt  in  Deutschland  sehr  gern  Uebergänge  fre(iuenter  Strassen  im 
Niveau  und  sucht  sie  durch  Teber-  oder  linterflihrungen  zu  ersetzen.  Kreuzuiijrcn 
von  Hauptbahnen  oder  von  solchen  mit  seeundären  Halmen,  wird  man  beutzutaiL^e 
wühl  selten  noch  im  Niveau  anlegen,  ebensowenig  die  iiauptglcise  mehrerer  Bahnen, 
wekhe  in  dnen  &duiliof  einmnndni,  im  Sßvean  sieh  sehndden  lasten.  Ein  interessan- 
tes Beispiel  eines  soiehen  Falles  bietet  die  Anordnung  der  Gleise  fUr  die  Einfohrt  in 
den  Nordbahnhof  in  Paris,  wo  swiseben  dem  nenen  Personenbahnhof  und  dem  Guter- 
bahnhof  zu  la  Chapelle  5  Bahngleise  angelegt  sind,  von  denen  \  fllr  Personenver- 
kehr bestimmt  sind  und  sich  gegenseitig  sowohl,  als  auch  «las  Haupfjrleis  des  fTÜter- 
bahnhofcB  mehrt'acb  durchkreuzen.  Man  hat  dabei  L'eberruhrungcn  der  (Heise  durch 
Brucken  mit  grossen  Kosten  und  unter  Anwendung  von  Steigungen  von  0,012  (1  :  H'^.'^ 
und  0,057  (l  :  17,5)  (welche  Übrigens  den  Neigungen  auf  freier  Bahn  entsprechen; 
angelegt  nnd  ein  ausgebildetes  Signalwesen  angeordnet  *)  In  Battersea,  in  der  Nihe 
▼on  London,  sind  Ittmliehe  Bauten  sn  gleidiem  Zwecke  ansgeftihrt. 

*i  Die  Fig.  4  seigt  oine  BabniitMrbrUcknng  fUr  Fussgängur  mittoiBt  xw»ier  ülecbtrüger 
hMgwtellt,  wetebe  in  einen  ÄlMlaode  tob  et.  2  Meter  von  einander  anfgeslellt  sind  und  an  den 
Süden  Treppenstufen  untorstiitzun. 

3  PiiliiH.  Dictionnairo  l^gislatif  et  rfglemeuUirc  des  chcuiins  de  für.  Paris  l'»ü4,  p. 
woselbst  dio  «usfUbrlicbcD  trauzüsiachen  Verordnungen,  betrcffoud  W^gttbeigiingo  und  Burrieroo, 
veisi.  naeh  das  GonpMment  in  diesem  Werke,  p.  994. 

<;  Verj,'l  Bahn-Polizt'i-Rftrlcim-iiI  fllr  «He  Eiscnbalincn  Deutschlands  \  I  .Iiiniiar  1 '«T')  lli  rlin, 
Kortluunpfj  $  3  letzte  Aliaea.  >Uie  Kreuzung  einer  Baba  durcb  eine  andere  auil  ausserhalb  der  Öhitiu- 
Boa  tbonil^tnleht  in  glelefaer  Ebene  der  Schienen,  sondern  dnrch  üelierbrttolcDDg  hergestellt  werden  .« 

S)  Vergl.  Annales  du  conservatoire  VII.  18G6.  Juillet.  p  112  -ilH.  A.  von  Bouchur 
mit  Anj^l)«  von  Principien  für  solchi^  Füll«',  auch  ausführlich  in  Aiinal.  dos  \m\ta  et  oh.  IfiS?  Hay 
et  Juio  A.  und  daraus  io  Berliner  Bauz.  1868,  p.  274— 27S,  «ucb  Organ  IbtiV,  p.  114. 
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Ein  intercHsantcB  Beispiel  von  Bahnkreuzungen,  welche  über  eine  Haltestelle 
geht,  ist  die  Station  zu  Willesden-Junction  in  der  London-  und  North- Wcf^tern-Bahn.  *? 

Bei  Entscheidung  der  Frage,  oh  ein  NiveauUbcrgang  zulüssig,  muss  noch  die 
Localitttt  in  Rücksicht  gezogen  werden,  da  man  in  der  Nähe  von  Bahnhöfen  durch 
donsclhcn  inj  Kangiren  der  ZUge  behindert  und  wiederum  das  Rangiren  die  Passage 
des  LaudfuhrwerkcH  Uber  die  Bahn  oft  längere  Zeit  absperrt.  Am  unbequemsten  ist 
solches,  wenn,  was  manchmal  nicht  zu  vermeiden,  der  Güter-Schuppen  und  Güter- 
riatz  von  der  Stadtaeite,  von  welcher  der  Verkehr  des  betreffenden  Fuhrwerkes 
kommt  und  also  die  Bahn  kreuzen  muss,  abgekehrt  liegen.  Femer  vermeidet  man 
Niveauubergänge  vor  Tunnels,  vor  und  in  Einschnitten,  welche  in  starken  Curven, 
oder  in  solchen  Cur^'cn  liegen,  die  durch  Holzungen  oder  sonst  maskirtes  und  nicht 
Ubersichtliches  Terrain  gehen.  Am  meisten  sind  in  letzterem  Falle  der  gestörten 
Uebersichtlichkeit  wegen  WegUbergänge  im  Niveau  mit  Einschnittsrampen,  für  nicht 
durch  Wärter  bewachte  Wege  zu  vermeiden,  weil  das  Fuhrwerk  schon  auf  der  Zu- 
fahrt, in  der  Nähe  der  Bahn  den  ankommenden  Zug  nicht  sehen  kann,  was  bei 
Auftragsrampen  viel  eher  möglich  ist.  Man  kann  bei  Einschnittsrampen  diesem 
Uebelstande  auch  nicht  dadurch  abhelfen,  dass  man  die  Schlagbarriören  an  den  An- 
fang der  Rampe  rückt,  weil  diese  Barriiire  in  den  wenigsten  Fällen  von  dem  sie  von 
der  Ferne  bedienenden  Wärter  wird  gesehen  werden  können. 

Fig.  5.  Fig.  6.  Müssen  Weggräben  durch 

eine  Unterfuhrung  gezogen  wer- 
den, so  sucht  man  sie  mittelst 
eines  Canales  quer  durch  den  Weg 
vor  der  Bahn  in  einen  Graben 
von  entsprechend  grösserem  Quer- 
schnitte zu  vereinigen,  und  fuhrt 
sie  dann  meistens  mittelst  eines 
Plattencanales  an  der  äusseren 
Flucht  der  gegen  die  Bahnachse 
geneigten  Flügel  und  des  Widerlagers  vorbei  (Fig.  5  ,  oder  hinter  dem  Widerlager  unter 
dem  Damme  durch  (Fig.  6  .  Ist  jedoch  neben  dem  Wege  ein  Bach  durch  die  Bahn 
zu  leiten,  so  erbreitert  man  entweder  das  BrUckthor  um  die  erforderliche  Weite  des 
nach  der  Wegseite  mit  .Stützmauer  versehenen  Bachcanales,  oder  man  führt  den  Bach 
mittelst  eines  gewölbten  Durchlasses  hinter  dem  Widerlager  des  BrUckthors  durch 
den  Damm  so,  dass  das  Widerlager  dieses  Bauwerkes  zugleich  das  eine  Widerlager 
für  den  Durchlass  bildet. 

§  2.  Uegebone  Dimensionen  f&r  Bauwerke  zu  Wegbriickcn  und  Brnck- 
thoren.  —  Die  Breite,  in  welcher  Strassen  Uber  die  Bahn  geführt  werden,  ist  in 
einigen  l.«ändern ,  z.  B.  Frankreich,  bestimmt  vorgeschrieben,  in  anderen,  wo  die 
Strassen  nicht  s«»  strenge  classificirt  sind,  beruht  sie  meistens  auf  besonderen  Verein- 
lijiruiigcM,  welche  der  landespolizeilichen  Genehmigung,  wobei  die  Wegbaubehörden, 
ri'Hp,  lntcrcsKcntcn  concurriren,  unterliegen.')  Dabei  erleidet  die  Gesammtbreite  des 
VVcgüK  meistens  eine  mehr  oder  weniger  grosse  Einschränkung,  entweder  durch 

«I  'l'ho  KoKimmr  XXIIl.  I8G7,  p.  8  und  9,  mit  Abbild. 

'l  VjtkI  fllr  ProusBOii:  CircuUr -VerflJgunff  vom  17.  Mai  1871,  botroffond  die  Instruction 
»iir  AiifHl«'lliinK  «l»>r  Pmjocto  und  KostcnanschlUpe  für  den  Bau  der  Kunflfstraf<scn.  Tabelle  mit 
AuK'»'»'"»  •'•''^  StriiHnonbrelton.  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Bauwesen  von  Erbkau.  XXI.  1871. 
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MiehtttberfUiniiig  einei  odor  beider  Fiiswege  (Banketts),  oder  daroli  Weglaasen  des 
Sommerwegee,  nnd  mweilen  anch  dareh  Veiindemiig  der  Steinbalinbrdte. 

In  einer  von  dem  ehemaligen  Ingenieur  en  ehef  Nttrdling  voigeschriebenen 
lostmction  ftlr  einige  Zweigbahnen  der  Orleans-Bahn,  der  wir  eine  Ansahl  der  naeb- 

folgenden  Beispiele  von  Wefrbrllrkon  nnd  Brttckthoren  und  Kosten-Angaben'*)  ent- 
nommen lialx'n,  Bind  die  in  den  Rubriken  2  und  3  der  folgenden  Tabelle  enthaltenen 
MajiÄse,  als  in  der  Kegel  vorhanden  anfjegelicn,  die  llbrigen  Rubriken  enthalten  die 
Vorschriften  der  von  der  Regierung  festgestellten  Bediugnisshefte.  'i  Sind  die  vor- 
handenen Wege  schmäler  als  die  obigen  Maasse,  so  wird  die  bestehende  geringere 
Brdte  derselben  sa  Omnde  gelegt,  ihlls  nicht  die  Kegieruug  die  grössere  Breite 
verlangt. 


1. 


RontM  hnpMalM 

•  K.  Chauaaecn). 

K.  d^partemeoUleg 
(DepurtomentHtruMn). 

Chfiniii  ilc  irninde  cotnuiunication 
liauptvcrliindungsstraHseu;. 

eh.  viciiml  important 
iWichti)?ß  Viciiiftlstrassc) . 

Cb.  vicioal  tutiis  iiuportance 
(Uateigeordnete  Vidiulstiaaae). 

Chpinin  niral 
(Landweg). 


3. 


3. 


kftnt«ii. 

Mittcr. 


10,00 
8,00 
7,00 
6.00 
5,00 
4,00 


Stvia- 


(1,00 
&,00 
4,00 

;<,o() 
2,00 


4. 


5. 


■iMiitekiiteftakm  tbw 
Wtgra  (BracMItor«). 
LtokI»  Waila 
iwlaekaa 

a«a 

Widerlsffern 


Sebaital  dar 

i  ianvni  0«wAlb- 
lini»  bii  xar 
W<>irob«rkant«. 
M<Ur. 


8,00 

7,00 
S.00 

4,00 

nicht 
angegeben. 


4/    I     I  • 

O  i.  s 


a 


a  s 

I 


§2 

IS 


O  i»  N  as 


Abar  dar  Baka. 

Braita 
t«laehaa4aa 
Oaltaiara. 

M«Ur. 


8,00 

7,00 
&,€0 

4,00 

\  nicht 
I  angegeben. 


Abweichungen  von  den  Maassen  in  Col.  4  können  auf  besünderen  Autrag  von 
der  Behörde  gestattet  werden. 

Bei  den  Hannoverschen  Bahnen  wurde  als  Regel  angenommen,  dass  Brttckthore 
für  Chansseen  nnd  Commnnikationswege  aof  3*,0  (10  Fnss  hannor.)  Breite  in  der 
Mitte  nieht  eine  geringere  liebte  Hohe  erhielten,  als  4",l  (14  Fnss  hannor.)*  Dabei 
wurde  von  Oberkante  der  Gcwölbeabdedcnng  bis  Unterkante  Schwelle  ndndestens 
0",3  (1  Fuss  liannov/  Kies  verlangt. 

Die  Weite  der  WegbrUcken  Ul>er  der  Bahn  'Col.  (V,  zwischen  den  Widerlagern 
ist  in  Frankreich  fllr  zweifrleisigc  Bahn  zu  wenigstens  s™,  für  eingleisige  Bahn  zu 
4"", 5  festgestellt  und  dem  entsprechend  ist  anch  die  lichte  Weite  einer  Eisenbahn- 
brUcke  zwischen  den  Geländern  für  zweigleisige  oder  eingleisige  Bahn  zu  resp. 
4*,5  vorgeschrieben. 


Avis  den  uns  vom  Herrn  Verfasser  mitgothoilten  baustatisUschen  Nachweisen  Uber  ver- 
■diedea«  diener  Bahsen,  welche  nln  noch  nicht  ttbertrofRsne  Master  (Hr  derartige  ZuaannenilettaDgm 

gelten  künnen  und  leider  bei  deutschen  Balmen,  wdche  für  BiaBlatiatik  aelir  wenig  thmi.  In  dieser 
Ueberaichtlichkoit  nidit  hcr^'cstcllt  werden 

*}  Vergl.  Paluu,  Oictiunuairu  etc.  p.  706.  —  Cahier  des  chargou  gciicral  aonuxti  ä  la  ioi 
da  11  Jahi  1899. 
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Der  vcrticale  lichte  Ahstuud  bei  WegbrUcken  Uber  den  äusseren  ISchienen  jedes 
Gleises  fllr  die  Bahn-Ftosage  soll  in  FnmlLreich  wenigsteiiB  4",80  betngeii. 

In  DeotaohUuid  bestimmt  das  Normalprofil  des  freien  Hellten  Raumes  die 
Uinimal-Weite  der  Wegbrttcken  zwischen  den  Widerlagem- und  die  Minimal-HIObe 
Uber  den  Sohienen.  Die  Weite  zwischen  den  Widerlagern  findet  man  danach  in 
iiiinimo  zn  S",:)  4- 2  .  2,0  — ^  7",5  filr  r.weijrleisipre .  und  4°'.0  für  eingleisige  Bahn. 
Die  liebte  Höhe  ist   wie  in  Frankreich   /.u  l"\s  vorposchriehen. 

Der  §  7  der  «Teohnischen  Vereinbarungen  d.  V.  d.  E.  V.  1876,  Gonstana« 

besagt : 

Die  Doppolgloiso  in  dor  froion  Bahn  sollen  von  Mitte  su  Mitte  nicht 

weniger  als  a"',6  von  einander  entfernt  sein. 
Treten  an  diesen  Doppelgleisen  noch  weitere  Gleise  hinsa,  so  Ist  die 

Bntfenrang  von  dem  alten  Oleise  anf  mindeslens  4*  festaoselsea. 
Bei  Brbaxntng  von  neuen  Balinen  wird  überhaupt  eine  BntfSranng  aimmt- 

lioher  Gleise  Ton  4*  empfohlen,  oonAmn  dem  Bonnal*Eirolll  dea 

lichten  Raumes. 

Fttr  andere  Zwisclionweitc  von  Mitte  zn  Mitte  =  7.  wird  die  lichte  Weite 
Avoni^'^tcMs  /  I  2 .  2,0  Meter  betragen  mtissen,  weiches  Maass  man  etwas  grösser 

abrunden  wird. 

Anf  der  Hicnnerhahn  ist  den  WegbrUcken  überall  31  Fuss  Jisterr.  =  9".S 
l..icht\veitc,  normal  zur  Babuach.se  gemessen,  gegeben  (während  die  Kronenbreitc  für 
sweigleisige  Bahn  35  Fbss  =  7*,Q  istjf  damit  die  Gliben  mit  durebgefUhrt  weiden 
kQnnen  (Fig.  25  and  26,  Tafel  XXX},  nnd  dabei  sind  die  Widerlagsmanera  selbst 
rertioal  angelegt.  Die  UcbthShe  des  QewOlbes  Ober  der  Sehienenoberkante  im  Scheitel 
der  Intrados  gemessen,  ist  zu  wenigstens  18,.')  Fuss  österr.  =  bei  den  mit  '/i 

der  Weite  /.um  Pfeil  hergestellten  Gewölben  angenommen,  was  bei  der  obigen  Weite 
einer  llöhe  <lcr  Olierkante-Strasse  Uber  Schienenoberkante  von  22  Fuss  österr.  =^  6",95 
iu  der  Kreuzung  der  Strassen-  und  Babnachse  entspricht.  Daselbst  besteht  auch 
die  Vorschrift,  dass  WegbrUcken  mit  Eisenconstroction  eine  Lichtböhe  von  mindestens 
16  Fnss  Osterr.  =:  5",06  Uber  da*  Scbienenobericiinte  haben  soUen  und  dass  die  gfOssle 
Steigung,  in  welche  sie  gelegt  werden  dttrfen,  5  Procent  {1 :  20)  betragen  kSnne. 

Die  Hübe  der  BrUstnngen  oder  Geländer,  welehe  in  IVsnkrNch  bei  allen  Eisen- 
babnbrUeken  auf  Bahnen,  wo  Personen  befiJrdcrt  werden,  gemacht  werden  müssen, 
ist  dort  zu  wenijrstens  0•".<^0  vor;rcschriebon.  bei  Brücken  aber,  welche  nicht  mehr 
als  "ifHi  Meter  vini  ciiuT  .-Station  entfernt  sin<l.  soll  zur  Verhütung  von  Unf^lUcksrällen 
(weil  an  diesen  Stellen  Personenzuge  zum  iialten  kommen  könneuj  die  BrUstung  1*',5U 
hoch  sein. 

Bei  freqnenten  Wegen  wird  man  sowohl  bei  Wegbrüeken  wie  bei  Brilekthoren 
die  Gelinder  hoch  and  dicht  machen,  am  das  Scheuwerden  der  Pferde  sa  Tenneiden, 

am  meisten  aber  wird  dies  bei  Unter-  oder  reberfUhrungen  in  Stidten  (wie  s.  B. 

bei  der  Londoner  unterirdischen  Bahn   geboten  sein. 

Als  zulässige  Stei^'ungeu  sind  in  Frankreich  (T.d')  1  :  20  für  Vicinahvegc 
und  ()".u;i  I  .  'X.\.'.\  f"llr  K.  imperiales  et  denartenientalcs  ^'ebräuchlieh ,  wie  solche 
auch  iu  gewübulichcm  Terrain  in  Dcut.scbland  angenommen  zu  werden  pflegen. 

P.il!»;i,  Dicfionnm'ro,  pjifr.  :«M'>.    Artikel  Parapcts. 
••)  Vorgl.  die  liiirte  prcussischo  Oircular- Verfügung  vom  17.  Mm  IS7I. 
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Hei  Strassen  in  gebirgigem  Terrain  werden  sich  diese  Zahlen  nadi  Umstänticu  ändern 

Bei  vorkommenden  Strasseu-Correctionen ,  die,  um  scbiele  lirlUkeu  zu  ver- 
ueideu,  (Hier  um  ein  gegebenes  Maximum  der  iSteiguug  nicht  zu  überschreiten,  nOthig 
and  (nm  dnrdi  Krttmmung  die  Lün^^e  des  W^ges  zn  TergrOesera),  bei  Hineinführang 
foo  Parallelwegen  in  andere  Wege,  mit  denen  sie  gemeinsebaftlieh  ttbeigeftthrt  wer- 
den, beim  Zusammenbringen  sweier  Strassen,  nm  sie  als  eine  llbennifttbren  ete.,  ist 
es  nicht  immer  zweckmässig,  möglichst  grosse  Krümmungsradien  anznwraden,  denn 
(l:us  Ixiudfuhrwerk  sieht  es  in  der  That  Tor,  ein  Mal  eine  grossere  Biegnng  zu  machen 
uuii  dann  eine  längere  gerade  Kichtnng  in  verfolgen,  als  sich  in  vielen  Krttmmungen 
SU  bewege  ti. 

Als  passtMule  IJüdien  werden  von  Nördlin^^  hezeiehnet : 

FUr  routes  imperiales  et  departementale»  50  Meter  und  man  kann  zuweilen 
berabgeben  bis  anf  30  Meter. 

Für  ehemins  de  grande  commnnieation  genügen  15  Meter^nnd  fttr  gewöhnliche 
ViciaalwQge  sind  10  Meter  ausreichend. 

Für  Privatwege  nnd  Wege  so  landwirthschaftlichen  Zwecken  kann  man  bei 
örtlichen  Hindernissen  selbst  bis  auf  6  Meter  herabgehen.    Rci  den  Hannoverschen. 
Bahnen  sind  die  kleinsten  angewendeten  Radien  bei  gewöhnlichen  Wegen  etwa  3  Ruthen 
=  48  Fuss     =  rund  14  Meter,  Uber  .das  Doppelte  kommt,  mit  Ausnahme  bei  Chaus- 
seen, selten  vor. 

In  Saehsen  werden  jrewr>luilieh  bei  Anla{;e  neuer  We^*'  f>der  Verlegung  der 
aiJeu  folgende  Vorschriften  in  Betreft'  der  Curven-liudien  gemacht: 

Communikationswege  25  Meter 

Feldwege,  auf  denen  Langholz  gefahren  wird  und 

Forstwirthsebafftswege  30  Meter 

Feldwege,  gewöhnliche  12  Meter. 

FUr  das  gute  Aussehen  der  8trasscntracc  ist  es  vortheilhaft,  wenn  die  Acnde- 
rnngen  in  den  8teij?ungen  mit  den  Anlanj^en  der  Curven  zusammenfallen,  während 
man  sich  kaum  Mühe  zugeben  brauclit.  ein  ^ut  aussehendes  Alignement  zu  erhalten, 
wenn  darin  häutige  (lefällweclisel  vorkoiunicn. 

Auf  den  altpreussiselien  Bahnen  kommen,  soviel  uns  i)ekauut,  folgende  Maasse 
häufig  vor  bei  WegUberfUhrungen : 


Fttr  Feldwege 

12' 

3,77  Meter  Breite, 

12' 

3,77  - 

HOhe. 

Für  Dorfstrassen 

13—15' 

4,08- 

-4,71  - 

Breite, 

ir 

4,396  - 

Höhe. 

Für  Commnnalstrassen 

15—18' 

4,71- 

-5,65  - 

Breite, 

15' 

4,71  - 

Höhe. 

Für  Chausseen 

.18—21' 

5,05- 

-7,:>4  - 

I'jreitc, 

15— lü 

4,71- 

-5,02  - 

Höhe. 

i3j  r  hannuv.  =  U,2U2U<J  Meter,  I  Meter  =  :i,4235ä'  hannov. 
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Bei  den  SthwüuiMbea  BuonbahiwD  tSnA  für  BrtekthcMre  folgende  Maane  f«^ 
geschrieben:*'} 


1. 

J. 

3. 

4. 

S. 

6. 

Mo. 

Bnit« 
M*t«r. 

d<>r  Brtrk« 

ah#r 
dem  W«ge. 

M«Ur. 

Liclithök« 

Brörke. 

U*Ut. 

Zwei  '.cliut  r  l>oladene  Sspänn. 

I 

KautunaUtraBM  i.C'l.  . 

9.00 

7,20 

5.4 

Fuhrwerke  küDoen  einander 
vorD6tpaMllwi. 

S 

t.  -  . 

8.10 

6.30 

Ein  schwer  beladenes  und  ein 

fl^wObnl.  28pänn.  Fuhrwerk. 

3 
4 

.  3.  -  . 
CoaiiDBudMnMe  1.  Cl. 

1.20 
7,30 

5,40  ' 

MO 

•  l 
5,1  f 
J 

Zwei   gewöhnliche  28pianige 
K  iurw0nL6  Kitiiiion  iko  otgtg- 

Wu  mwl  MSw0ICD0D> 

5 

2.  - 

6,30 

4.50 

4.8 

Ho  'J^pänni^es  Fuhrwerk  und 

ein  tuMginger. 

b 

3.  - 

D.40 

3.60 

4.8 

Fia  einqiionifea  Ftahnrark  vnd 

m 
» 

Feldw«  l.CfaMM  .  .  . 

3,40 

4,50 

4.8 

Bin  2apftnnUes  Fohrwerk  und 
«in  Fii—gliifiir. 

8 

t.    -  ... 

4,50 

3,60 

4,3 

Ein  einspänniges  Fuhrwerk  nnd 

ein  FussgXoi^. 

9 

:j.    -  ... 

3.60 

2,70 

3.6  \ 

Einein^pänii  Fuhrwerk  od. eine 

10 

Fiisswe^  1 .  (^lasse  .  .  . 

2.70 

2.7« 

3,6  / 

von  Hand  gi  scholx'ne  Karre 

II 

1.80 

l.bü 

FUr  Lasttragende  und  Fuas- 
glnger. 

12 

3.     -  ... 

1.80 

1,50 

Eben  so  weit  wie  die  Liehtweite  der  BrOcken  aind  bier  aoeb  die  Oeffnnngen  der  Bar- 
rieren bei  Niveanllbcrgän^ren  an^nommen. 

Zur  Coustruction  der  BrUcktborc  dürften  fol^jemle  Anhaltspunkte  von  Werth  sein: 
Ij  Emdtewagen  sind  in  niax.  2", 8  breit  und  :^'",2  hoch. 
2}  Die  breitesten  uubeladeuen  Wagen  haben  eine  Breite  von  1*,7. 

3)  Ein  Fnbnnann,  iveleher  neben  den  Wagen  hergebt,  branebt  0*,7  Sann. 

4)  Ein  Spasieiginger  benOtiiigt  dne  Fnssw«gbreite  Ton  0",7. 
Danng  eigiebt  eieb  folgende  Tabelle  fllr  die  BrttekUior^ Wetten: 


Kin 

Z««i 

Eil  1 

Zwei 

Eia 

Bw«i 

«.  1 

Zvei 

Kni4tew«ge« 

tnr.Wsfm 

Mal 

MM 

PaMfUger 

Mat. 

UM. 

Met. 

Kot. 

lf#t. 

Met. 

Met. 

ll*t. 

1.7 

0.7 

2.4 

0,7 

3.5 

3.4 

M 

4.8 

3.4 

1.4 

0,7 

ri,5 

3,4 

1.4 

1.4 

G,2 

1.7 

1,4 

5,9 

1.4 

0.7 

6,6 

3.8 

l.T 

1.4 

1.4 

7.3 

5,6 

7.0 

5,6 

1,4 

0,7 

7.7 

1.4 

1.) 

<^  Or^fiiniMtiou  des  Baudienstc«  der  Schweizerischen  Centraibahn.  Basel.  Schwcighauser, 
IS54.  auch  in  G  ose  hier.  Traite  pratique  do  r«ntn»tian  et  de  l'eji^loitation  des  cImibum  de  fer. 
Paris.  Baudry.  Ib6b.  Tome  1.  p«g-  210. 
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Er  folgt  aus  dem  bisher  GeRa<;t(>n.  daas  68  bd  der  Cunstructioii  dieser  BrUcken 
sich  darum  handein  wird,  eine  jiiü;;licli.st  f;erin}j:p  Hfihe  von  <  »herkunte  Fahrbahn  (»der 
Schiene  bis  zum  Scheitel  der  inneren  (ieuölbliiiic  oder  t)is  I  nterkante  Träfrer  zu 
erhalten,  weil  nieiütens  die  Höhe  unter  der  Hrllck«  beschränkt  sein  wird.  Die  geringste 
Uöbe  crfurderu  Eisen-  und  Holz-Constructioueu ;  letztere  wird  luan  aber  bei  BrUck- 
tboren  unter  einer  Hauptbahn  selten  anwenden  (§  37  der  Constanzer  technischen  Verein- 
bamngen  1876) .  Bd  genügender  Hohe  Tcrdienen  massive  fgewOlbte)  Brtteken  den  Vorsng. 

Bei  Gebirgsbahnen  konimen  oft  sehr  stark  steigende  Wege  vor.  und  die  An- 
wendung des  Eisens  zu  Wegbrllcken  ist  dann  auf  einigen  Bahnen  insofern  besehriUikt^ 
als  man  eisernen  l'elterbau  nicht  gern  in  Steigungen  über  '  ,„  o.O')  znlässt  Brenner- 
Bahn  .  Ebenso  wird  man  in  den  seltensten  Fällen  Wasser  Ul)er  eiserne  Brücken 
leiten:  wenn  daher  ein  im  Gefälle  zur  Brücke  führender  Weg  zugleich  als  Wasser- 
abzug dient,  wie  es  bei  deu  Wald-  und  Feldwegen  im  Gebirge  meistens  der  Fall 
ist,  so  moss  das  Wasser  oberhalb  der  Brttcke  abgeleitet  werden. 

Die  Anwendbarkdt  der  eisernen  Brtteken  bd  Gebirgsbahnen  wird  hierdurch 
etwas  beschränkt.  Die  gewSlbten  Brtteken  bieten  nun  den  Vortbeil,  dass  sie  fttr 
jede  Steigung  der  Strassenfahrbahn  angelegt  werden  krmnen,  und  dass  man  das 
.Strassen Wasser  über  die  Brücke  führen  kann.  Sclb.st  für  die  Ableitung  kleinerer 
Bäche  kann  die  Fahrbahn  auf  der  Brücke  gleichzeitig  benutzt  werden,  indem  sie 
muldenförmig  angelegt  upd  gepflastert  wird  ;Fig.  27,  Tafel  XXX;. 

Die  Brttekfli  bestehen  1)  ans  den  Pfeilem  (Endpfeilem,  Mittelpfeilem)  and 
2}  aus  den  Ueberbanten  oder  ans  den  GewOlben.  Die  Endpfetler  der  Brttckthore 
und  Wegbrttcken  sind  w(^l  mit  seltenen  Ausnahmen  ans  Mauerwerk  hergestellt,  die 
ICttelpfeiler  dagegen  sowohl  aus  Holz,  als  auch  aus  Eisen  oder  Stein,  oder  ans  mehreren 
von  diesen  Materialien  aufgeführt.  Die  auf  die  Fahrbahn  wirkenden  Lasten  werden 
entweder  von  den  hiilzernen  oder  eisernen  Trägern  der  L'eberbauten  oder  von  den 
(iewi.lben  aufgenommen,  welche  dieselben  auf  die  Pfeiler  übertragen,  deren  Constrnc- 
tion  sich  daher  wesentlich  nach  deu  Ueberbauteu  und  Gewölben  richtet. 

§  3.  Eigengewicht  mi  mobile  Last  inr  Beredinung  der  Dlmensioiieii  liSlier- 
MT  mid  aehmtedetoernerBrflekeiitrSger. — Ehe  snrConstmetion  derTrilger  fllr  Brttck- 
thore nnd  Wegbrücken  geschritten  werden  kann,  müssen  dieäusserenSrttfte  bekannt  sein, 
welche  auf  dieselben  wirken,  und  welche  eine  Thtttigkeit  der  inneren  Kräfte  hervorrnfen. 

Im  Brückenbau  sind  es  liuuptsUehlieh  zwei  Kräfte,  welche  zur  (loltung  gelangen, 
und  zwar  die  Kraft  der  Scliwcre  und  der  Winddruek,  von  denen  die  erste  in  senk- 
rechter Bichtung  nael»  unten  wirkt,  die  andere  in  mehr  oder  minder  horizontaler  Kich- 
toug  sich  äussert.    Beiden  Kräften  muss  volle  Aufmerksamkeit  geschenkt  werden. 

Die  nr  Wirkung  kommenden  Sehwerkiftfte  bestehen  in  dem  Eigengewiehte 
der  Coostmetion  nnd  in  dem  Gewichte  der  darttber  bewegten  Last,  für  welehe  die 
Gonstmction  ausschliesslich  hergestellt  und  welche  mobile  oder  variable  Last 
^'enannt  wird.  Da  die  Tragfähigkeit  und  das  Eigengewicht  einer  Gonstmction  wesent- 
lich abhängig  ist  von  dem  Gewichte  der  darüber  bewegten  Last,  diese  sieh  aber 
nach  der  Construefion  der  Fahrj^euge,  welche  für  Strassen  andere  sind,  als  tlir 
Eisenbahnen,  richtet,  so  ist  Eigengewicht  und  mobile  Last  einer  Eisen babubrUcke 
verschieden  von  dem  einer  Strassenbrttcke. 

Das  Eigengewicht  per  lanfd.  Meter  Brtteke  soll  mit  p 
die  mobile  Last     -  -  -    -  « 

und  die  Summe  beider   -  qtssp^m 
bezeichnet  werden. 

ÜMidtaieli        SUaalNUw-TMhBik.  1.  «.  ämO.  34 
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II.  KlffMiKOwIcht  nnd  mobile  LmI  für  Brfickthore. 

1)1«^  tiiohilfl  }Mii  \>ei  Eisenbahnhrllcken  besteht  aus  einem  Zuge  hinterein- 
mulor  l><M;oiiiotiven  und  Tender.    Die  Construction  diener  Motoren  nnd 

lliror  UoMorvoirii  int  sehr  verschieden  and  sind  ihre  Achsbelastungeo  auf  solchen 


FIf.  7.  LMe  «kl  Sebflbler. 


l 


i   •  . 

9      0  9 


Wlittanb.  Gfllamgt-MMcUae. 


t 


 4 


+ 


^  .^>Cl  L}<JO  C  i  

I       !  j 


Flg.  10. 


JSeiciubahneo  £UuA-Lotbhogea. 


Flg.  II. 


-Ji*  -  -  ^U"*^  •  w.r  ^/'Jt^ 

 -vrvo   


V        ♦  » 

«*" 


H     J9  39 


Wtekler. 


>  - 


«     «  # 


i. 

9  TpuL 


Fig.  12. 


— ^t-  -M- 


Flg.  IS. 


Engerth. 


V 


;  TTTT 


Bahiioo  am  grOsstea,  wo  auf  tliikm  Steigangen  erhebliche  hüten  beordert  werdeo. 
Jede  Baho  hat  daher  ihre  beflonderen  BestimiiiiingeD  fttr  die  den  Brttckenbereekniio- 
f eo  in  Grunde  n  legenden  Achnbelaatongen  nnd  AeheentÜBmnngen.  Die  vorgtehendeii 
Fifttiea  7  bis  13  leigen  fereehiedene  Lasleynteme  von  LocomotiTeD  nnd  Tendern. 
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Kaeh  Laiuibardt  kann  fbr  Brttoken  yod  10"  Stiltxweite  und  mehr  die  Uber  die 
firtteke  gleidunXssig  yertheilte  mobile  Last  ansgedrflekt  werden  dnrch  die  Formel 

260  -4-  21 

m  =  ^^^^  •  1W<>^*  in  KÜogr.  per  laufd.  Meter  1  gleis.  Brücke, 

.worin  /  die  Stützweite  der  Brttcke  in  Metern  bedeutet. 

Die  anf  S.  532  u.  5:13  befintlliclie  Tabelle  giebt  die  durch  die  verschiedenen 
La.Ht8y8teme  hervorgebrachten  molnlen  Belaatnngen  per  laufd.  Meter  Igleis.  Brücke 
wieder. 

Das  R!£;eni;ewi('hl  der  Hrllckeu  ist  abhängig  von  der  mobilen  Last  nnd  wird 
TonLannhardtin  folgende  sehr  xntreffende  Forntel  gebracht: 

p  —  in  Kilogr.  per  lanfend.  Meter  Igleis.  Brtteke. 

aas  Gewicht  der  Fahrbahn  Schienen,  Schwellen,  Bohlen  ,  nanimt  Schwellenträger 
nnd  Querträger  =  500  bis  SOO»'.    Kigengewicht  der  Quer-  und  Schwellenträger 

—  ^oo  Iiis  KM)''  per  l.uitd.  Met.  Igl.  Brlicke :  Eigengewicht  der  Schienen,  Schwel- 
leu. Buhlen  und  BciLStigungsniittcl  —  'MW)  bis  •lOO'-  per  luuld.  Met.  Igl.  Brücke. 

a=ri»,(MM  für  I*arallelträger.    a  ist  ein  Coct'ticient .  welcher  von  der  Conntruction 
der  llauptträger  abhängig  ist.     Für  iiarabolische  Träger  ist  dersellx*  U.M033.) 
Für  Parallclträger,  welche  hier  nur  betrachtet  werden  sollen,  ist  daher 

'=  ^2^  "^  *"  ^  "«^  *  O»*™*»». 

P  —  ^~^^^~ir7^  P®''  lAtifd.  Met.  Brücke  lllr  schwere  Constmetionen. 

Grcwöhulich  wird  das  Eigengewicht  der  Brücken  dnrch  eine  ursprünglich  von 
Sebwedler  aufgestellte  Formel  gegeben: 

p  ^  Cl  -\-  a  in  Kilogr.  per  laufd.  Met.  Igleis.  Brücke,  in  welcher  C  einen 
Cofiffidenten  bedeutet,  weleber  von  der  Constmction  der  Brücke  abhftngig  ist  nnd 
iwifchen  25  nnd  30  liegt  nnd  a  (wie  vorhin)  das  Gewicht  der  Fahrbahn  beseiebnet. 

/» :=  25  i  -h  500  in  Kilogr.  per  lanM.  Met.  Igleis.  Brtteke  ftr  leiehte 
^»301+800  -     -      -     -      -  -      -  schwere 

1 


tünstrnctionen.  Es  ist  C'  = 
dnreh: 


10.« 

Das  Verhttltniss  p:  [m  +  p=sq)  nnd  m  :  9  ist  naeh  Lannhardt  ausgedruckt 


f/^»0,] +0,004/ ;    "Vj^O.O  +  OjOM/. 

Die  in  der  naeh«!tehcndcn  Tabelle  aufgeftlhrtcn  Gewichte  ftlr  /»,  m  nnd  q  gelten 
sawohl  Ulr  eiserne  als  auch  für  hölzerne  Brücken.  Das 

spedfische  Gewicht  des  Holzes  ist  im  Mittel  0,77 

-  Sehmiedeisenf»     -  7.7 
die  Beanspruchung  des  Holzes  ist  im  Mittel     7(i^  )ier  O^'*'. 
-  -  -   Schniiedeisens      -  TOü 

Das  Holz  ist  dcnmacli  10  mal  so  leicht  als  Schmiedciseu ,  darf  aber  nur 
mit  dem  10.  Theil  beansprucht  werden  ;  daher  ist  das  Eigengewicht  der  UolzbrUcken 
genau  genug  gleich  dem  der  schmiedeiserueu  Brücken  xu  setzen. 

J4* 


r 
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Ttdltene  ftlr  p  (EigeDgewieht),  m  (mobile  Bdaitnig; 


'S 

BeMtehninig  der  Belutungen. 

Sttttsweit 

1 

2  ! 

3 

4 

5 

6 

^  i 

1»  ,  1 

p  =s  30/  4-  600  in  KUcgr.  .  . 

630 

660 

690 

720 

750 

780 

840  1 

960  ■ 

i 

I. 

m  w  DMh  LaiMle  &  Sehfibler 
Fig.  7  «} 

24000 

12000 

8000 

6000 

6720 

6667 

1 

6000 ; 

838B  4 

24630 

12660 

8690 

6720 

7470 

7446 

6M0 

6180  i 

s:tü 

S60 

890 

920 

950 

980 

1040  ' 

2. 

m  aTendermaMhine  Engerth  <<j , 
Fig.  12 

1  J  1  vV 

i  vUUU 

«f  I UU 

1 

24350 

12620 

10890 

10620 

99S0 

8520 

8490  1 

7S74 

iüOUüO  -H  ml 
260—  1 

807 

917 

907 

1006 

1040 

1070 

1 

111& 

UM 

3. 

m  =  Semmering  -  Maschine  £n- 
gerthMj,  Flg.  13 

27440 

13720 

12970 

11900 

10970 

10260 

8730 

7fiM 

28337 

14637 

13937 

12906 

12010 

11332 

9945 

8844, 

2UOUÜ0  +  ml 

250  —  1       •    •   •  • 

4. 

260  +  2/ 

*HW  T  *  .... 

30 +  <  .... 

7000  ' 

4 

81» 
i  

Die  gleichförmig  vertheilte  mobile  Last  per  laufd.  Meter  ist  ermittelt  dadurch, 
dass  das  Maxinial-Moment.  welches  durch  die  concentrirtcn  I^asten  der  LocotiK'tiv- 
und  Tender- Achsen  iu  der  Mitte  2  Maschinen  mit  Sihnrnsteinen  v<»r  einander  gestellt 
hervorgebracht  wird,  gcsuchf  und  dieses  Moment  (lemjcnigen  gleich  gesetzt  wurde, 
welches  die  gleichförmig  vertheilte  Last  m  per  laufd.  Meter  erzeugt. 

b.  Eigen^?ewicht  und  mobile  Last  für  Wegbrücken. 

Die  mobile  Last  der  Wegbrücken  besteht  aus  einem  Zuge  oder  mehreren 
neben  einander  befindlichen  Zügen  von  2-  oder  4sp}innigen  Lastfuhrwerken,  wobei 
der  nicht  von  diesen  eingenommene  liaum  als  mit  Mensehen  angefüllt  betrachtet  ist 

Winkler  ^Theorie  der  Brucken,  i.  lieft;  nimmt  fulgeude  Lastsysteme  au. 
Fig.  14  bis  IG. 

Zur  Bestimmung  des  Menschengcdräuges  wird  ein  Manu  mit  Gepäck  zu 
der  Rechnung  zu  Grunde  gelegt  und  angenommen,  dass  auf  einem        r>  bis  0  Mauo 


'«)  LaisBle  k  Sohttbler,  Rau  der  Brttcken träger,      Aufl.  1869.  1.  Theil.  p.  i»^  n 
Unter  1  «ind  nur  Locomotivon  und  Tender,  unter  2  und  3  dagegen     LoouinoUven  »Jiniinl  Tendern 
und  zweiachsige  Guterwagen  vun         RadsUnd,  7">,25  Geaammtlänge  zwischen  deu  Buffern  anil 
7800  Kilogr.  AchsbelMtnig  In  BeehnuDg  gestallt. 
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Q  Metern. 


IH  21 

n 

27 

.■<o 

10 

TO 

SO 

(|() 

100 

I09f 

1140 

1230 

uzu 

14  lU 

1  KWll 
1 0'^H 

J  ?uu 

OTiin 
Z  i  UU 

oUUU 

<IdUU 

•InUU 

4&4V 

463U 

4671 

448U 

4302 

I24U 

4167 

4185 

4IS6 

4127 

412» 

4118 

40SU 

4002 

UM 

5770 

5801 

5800 

5772 

5740 

5847 

5985 

6286 

6527 

6829 

7118 

7389 

7692 

1250 

134U 

1430 

1520 

1610 

1700 

1880 

2000 

2300 

2600 

2900 

3200 

3500 

380O 

MM 

&300 

5170 

5110 

5060 

4880 

4680 

4430 

4100 

3830 

;J610 

3430 

3250 

im 

6800 

6730 

6600 

6720 

6760 

t»7tiO 

t.ö80 

♦»7:i(» 

67U0 

67:»o 

0810 

6930 

7050 

1X44 

1385 

1414 

1500 

1590 

1682 

lb5ü 

1950 

2208 

243(i 

2710 

2940 

3310 

3646 

C160 

6000 

SfMO 

5760 

572U 

5670 

5440 

5230 

4830 

4380 

4110 

3870 

3660 

3470 

7464 

7425 

7354 

7260 

7310 

7352 

T2'J0 

71  Ml 

703S 

ftSl« 

6820 

tisio 

0970 

7116 

ms 

1340 

""  ~ 
1416 

1400 

1564 

1636 

17  St) 

1S77 

2125 

2386 

2667 

2973 

3313 

3692 

bititi 

51121 

5704 

55uy 

5:{:{a 

.ii)3() 

lH.-,7 

47)00 

4222 

4000 

3818 

3667 

3538 

TM 

7500 

7337 

-IM 

7073 

6969 

»iSld 

r»7;«i 

t>t>25 

liTOl 

6980 

7230 

stehen  nnd  sieh  bewegen  kltanen.  Hierans  ergiebt  sieh  eine  Belastung  von  350  bis 
420^  per  der  Brtteke,  oder  bei  einer  Breite  des  mit  Menschen  bedeekten  Baumes 
von  hi  in  Metern  eine  Belastung  von  mnd  400    in  Kilogr.  per  lanfil.  Met.  der  Brttoke. 

Fig.  14—16. 

r**  "   ftf  -        g  *     r^».  Waa^n-BnUB  S",0 
M        8^         s,9  Toimmp$r  AdM. 


M  V  Tomnmftr  Ada». 
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VON  Katen  und  Gkuuu  U£>ruoFF. 


Bei  I.  leichtem  Fuhrwerke  (von  2",0  Breite)  wird  die  Brttclie  von  so  viel 
Wagenxttgen  besetet  angenommen,  als  es  die  Breite  der  Fahrbahn  gestettet,  der  Best 
aber  als  vom  Menschengedränge  belastet.  Dasselbe  gilt  für  II.  schweres  Fohrwerk  von 

•2", 5  Rreite  .  Dngefren  wird  bei  III.  schwerstes  Fuhrwerk  von  2'". 5  Breite  stets 
nur  t  \Va^^eii/n^^  dieser  (Tattun^'  in  Keehuung  gestellt,  der  Kest  aber  mit  1.  leicbteOi 
Fuhrwerk  und  Mensehen  besetzt  l)etraehtet. 

Die  iiaehstehende  Talit'lle  triebt  die  ans  den  Aehsbelastnngen  der  Fig.  14  bis  Iti 
resuUirendcii  glcichförndg  veitheilten  mobilen  Lasten  m  per  laufd.  Met.  der  Briicke 
bei  einer  Breite  derselben  gteieh  der  Breite  der  daranf  stehenden  Fahrwerke. 

Tabelle  fftr  m  (mobile  Last}  in  Kilogr.  iier  lanM.  Meter  Brücke. 


I  1  LAtohtM  Fulir- 
*•    w«rk.  Pf(?.  14. 


II. 


III. 


SchwerosFuhr- 
w«rii.  Flg.  1$. 

SühwersteBFiihr- 
werk.  FiK  Iß- 


551 

aq  C« 


2«,5 


I  a  üttttaweite  der  Briicke  in  Metern. 


I20UU 


2'",ö  '20000 


2 

3 

1 

5 

G 

7 

8 

1  '^J 

20 

30 

.((»00 

2000 

1500 

1200 

1190 

1105 

lOttU 

060 

BBS 

905 

885 

6U00 

4000 

3000 

2400:2000 

1850 

I7J0 

1615 

1320 

1015 

101« 

10000 

0070 

.".000 

1000 

;):{3o 

2S00 

2540 

19.70 

104.^ 

Das  Kigengewicht  der  Strassenbrlieken  ist  zwar  wieder  abhängig  vi»n  der 
mobilen  Last ,  d(»ch  weit  mehr  von  der  Constraction  der  Fahrbahn,  als  dies  bei  Eisen- 
bahubrtU'ken   Rrllektboren   der  Fall  ist. 

Nachtolgende  Taljelle  giebt  die  Ciewiehte  der  Fahrbahn  und  der  Fahrbahn- 
triger  Zwischenträger  und  Querträger]  in  Kilugraiunieu  per  lautd.  Met.  Brücke 
bei  einer  Fahrbahnbreite  von  bt  in  Metern  an. 


t»)  Siebe  Winklet,  Dr.  E..  VortxKge  Uber  Erttckenbu,  Eleeme Brücken,  IV.  Heft,QM^ 
eonstructiunen  p.  28  and  weiter  —  Laisile  ft  Sehttbler,  Bau  der  BrOdientiSger,  L  TheQ, 
3.  Aufl.  p.  104— Ul. 
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TabeUe  fttr  a  (Fahrbahn  and  Fahrbahntrüger)  per  laufend.  Meter  Brttcke  in  Kilogr. 


AMidBiif  dar 


0. 


II. 


A. 


13. 


Für  die  Fahr- 
bahn. 

Doppelter  i  oiehcner 
Bohlenbelag  von  je 
7  Centim.  Dicke 

Einfach.  7  Ciu.  dicker 
eichen.  Bokienbelag 
{70k)  a.  15  star- 
ke» Eichen -Holz- 
pflaster darauf  (ItiUi", 

Einfiwher  7  Cm.  ater- 

kor  (Mchcner  Bohlen- 
belag' Tot)  u.  2uCni. 
.Hturkor  Schotter  dar«- 
auf  400'') 

Wellenblech, dick 
tiO^  und  20  Centini. 
starker  Schotter  dar- 
auf (400k) 

Wellpnblfch.fi"'"'  dii  k 
(60k)  und  l*>  Cnj. 
starke  Pflastersteine 

ii!  SaiHllicttung  .iOOi'i 

( ;  u»nei»tinplatteni  1  So"* 
und  20  Cm.  starken 
Schotter  darauf  4oo>> 

Schuiiedeis.  Buckel- 
platten  '  «ük  und  20 
€m.  starker  i>chot- 
ter  darauf  (400i'j 

.Schmicdois.  Buckcl- 

ylatteu    ( 60k  j   UQ(]  { 
8  Cm.  starke  Pfla- 
stersteine in  Sand 

SOOk) 

Steinplatten  12  Cm. 
stark  ( 3üOk )  und 
20  Cm.  stark.  Schot- 
ter [JfMll. 

Zii.'gelgewüllH-  oni,25 
stark  zwibclicn  eis. 
Trägem  (700k.  und 
20  Cm  .  stark.  Schot- 

Zie^elgewölbe  0'>i,25 
stark  zwischen  eis. 
Trägem  ;700k  und 
18  Cm.  sUrk.  Stein- 
lrfiaateriii8and(600k) 

B.  Für  die  Fvss- 
wege. 

Schwellen  Eichen- 
holz 30k;  und  ein- 
facher eich.  Bohlen- 
belag 8  Cm.  stark 

SteinpUtten  (SMk) 


FakrlNika 

^ln.]l•t 

Brtekela 


u 

FabrbabntrajjfT  IOiht-  u.  Zwischen- 
IrtKTJ  per  Ua.  Melor  Brück«  in 
Kilogr.  fAr 

I      "      I  ^u- 
MeUn   I  schwer«*  ItekwanlM 

Fuhrwerk 


140  6, 

470  Ä| 

5G0  f)t 
bbit  6, 

460  6, 

560  A, 

700  h. 


1100  h 


1300  6, 


110^ 
250  ft, 


45^1 


Abb, 


bbbi 


bbbt 


60  6, 


65  i| 


70  t, 


10», 


ff  tu 

p«r  lfd.  MeUr  Brftcke  in  Kilosr.  för 

1.        I        II        I  III. 
laUMM    I   »  hwere«  |  ■ehWMllM 

Fnbnrark 


5Ö  6, 


bbb. 


65  »I 


65  6| 


75», 


75», 


65  », 


75  6, 


80  6, 


90», 


00»! 


80  »I 


80», 


90», 


90  h. 


95», 


95», 


90  A, 


95  A, 


100», 


110  », 


110», 


30  »2 
40  bi 


iHb  bi 


275», 


525», 


515  Aj 


620», 


610», 


515», 


620  »,       635  bt 


765», 


1170», 


1370», 


195», 


285», 


536», 


525», 


635», 


625», 


525», 


780», 


1190», 


1390», 


220», 


370», 


560», 


550», 


655», 


645  », 


550  »I 


655  b 


800»! 


1210», 


1410», 


140  »t 
290  »t 
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VON  Kavot  und  Geoko  Osthoff. 


Benutzt  man  nun  die  Launhardt'äcbe  Formel: 

und  setet  in  dieselbe  den  betreffeDden  Werth  tod  a  aas  vorstehender  Tabelle  uad 
den  von  m  ans  Tabelle  S.  534  für  die  entspreebende  StQtsweite  /  ein,  so  eilillt  mu 
das  Gesammteigengewieht  per  lanitt.  Mefw  äßt  ganaen  Brtteke  in  KQogr. 

Die  FusBstege,  wenn  sie  innerhalb  der  Uanptträger  liegen  und  wenn  Hir  AW- 
gelben  nicht  besondere  leichtere  Träger  angeordnet  sind,  wertlen  dadnreh  bertick- 
sichtii;!.  dass  die  mobile  Last  um  Kmi^»,  per  laufd.  Meter  der  Brücke,  worin  l»,  die 
(iesaninitltreitc  der  FiisKstcge  Ixv.eichnet,  erhölit  wird.  —  Sind  dagegen  besondere 
Träger  lUr  die  Fusswege  augeorducl,  oder  ruhen  letztere  auf  Consolen.  so  ist  die 
Beehnnng  aor  Beetimmong  der  Dimenrionen  Ar  diese  Fnaswegträger,  resp.  Coowto 
getrennt  von  der  fllr  die  FahrbahntrSger  dnrcbsnftlhren,  nnd  es  gelten  hier  die  Focmefai 
tat  mobile  Last  nnd  Eigengewicht  in  Kilogr.  per  Uä.  Meter 

m  =  400  6z 
_  250  a  4- w»/ 

^  ~~    25(1  —  / 

worin  tllr  a  der  Werth  aus  der  letzten  Tabelle  einxns^ien  ist. 

§'4.  Yertlcalkräft«  und  Biegnngsmomente.  —  Ein  Körper  ist  im  Olcicb- 
gewirhto.  wenn  die  Summe  aller  auf  ihn  wirkenden  äus^ieron  und  inneren  Kräfte 
gleicii  Null  und  wenn  die  Summe  der  statischen  .Momente  aller  Kräfte  gleii  b  Null  ist. 

Ks  ist  daher  zur  Bestimmung  der  Dimensionen  von  Trägern  erforderlich,  vonh 
die  aof  sie  wirkenden  Kräfte  nnd  Momente  zn  bestimmen. 

Ein  TrSger,  weleher  auf  2  Punkten  frei  anfliegt,  nnd  daher  frei  anfliegender 
TrSger  genannt  wird  ,'t<hi  eontinniriiehen  Trigern  wird  hier  ginifich  abgesehen,  ds 
sie  in  Deutsehland  nur  noch  selten  aasgefthrt  wenlen  .  hat  in  verticaler  Richtaog 
von  den  horizontal  wirkenden  Windkräften  wird  später  die  Kede  sein;  nnrdieKrttfte 
der  mobilen  Last  nnd  des  Eigengewichts  aoiinnehmen. 

Es  bezeichne  nun: 

A,  B  die  Auf  lagerdrücke  in  Kilogr. 

m,  p,  q  wie  bisher  die  mobile  Lart.  das  Eigengewicht  nnd  die  Öniame  beider 

per  Umfd.  Meter  der  BrOeke  bei  BrBekthoren  der  Igleis..  in  Kilogr. 
^  »t  '      Vi   die  Vertiealkraft  in  dneni  Punkte,  weleher  nm  0,  «  oder 

*  \ 

von  dem  im  Anflagerpnnkte  A  Hegenden  CoofdinalennKspmng  enifent 
ist,  m  Kilolr. 

M^y  Ml   die  entsprechenden  Biegnngs-  jstatischen}  Momente  InKilcgr.- 
Metern. 

/  die  Länge  der  Triger  iwiscben  den  Anflagcrpankten  A  nnd  B  ^SttUiweile; 

in  Metern, 
a  Verticalkrifte. 

Ist  die  Last  m  von  A  bb  nm  Punkte  A  vorgeschntten,  so  sind  die  Anflager- 

drttcke 

1  inKaogr. 

r  in  Kilogr. 
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Die  Verticalkraft  im  Punkte  x  hat  dann  die  Grösse: 

3)  =  ^  -  (p  +  »)  ar  =       -  «)+  w  [x  (l  —  ^^)—  *J  in  Kilogr. ,  wenn  x<  X . 

4)  ste  /»  ^-^  —  jcj  —    f7  i"  Kilügr.,  wenn  x>k. 

Iit  die  Last  m  bis  xnm  Auflager  B  gekommen,  ist  also  X  ==  /,  so  ist 

5)  =  ^      —  ^)  in  Kiiogr. 

Ferner  ist  dann 

ö  maz  l'i  =a  ^ ,  wenn  x  =  0 ;  max  ^0  =  —  ^»  '^«"n  *  =  /. 


Da«  Maxitnuin  von  V j.  tindet  statt,  wenn  die  Strecke  von  x  bis  /  mit  der 
Last  m  bedeckt  ist,  vorauH^^esetzt,  dass  ./  <  '  .,  ist.    Ist  duf^e^cn  x  '>'/■,.  so  tindet 

das  Maximum  von  /  statt,  wenn  die  Strecke  von  U  bis  x  mit  der  Last  m  besetzt 
ist.    Alsdann  ist  in  der  Trägermittc  fUr  k~  x  =  '/a 

7)  nuut       =  —      in  Kiiogr. 

Die  Cnrve  der  V  hat  beim  Auflager  A  einen  positiven ,  beim  Auflager  B 
einen  negativen  Werth,  mnss  daher  in  einem  Punkte,  weleher  um  c  vom  Auflager  A 
entfernt  ist,  dureh  die  Absoissenaehse  gehen.   Diese  Entfernung  ist 

8)   c         (-•l  ±  yi  +       in  Met. 

Die  Gleichung  giebt  2  Grössen,  welche  dem  Uerttberschieben  der  i.ast  i»  von 
A  nach  fi.  und  dem  von  B  nach  A  entsprechen. 

Da  die  Curve  l'  nur  sehr  wenig  von  der  Geraden  ai»weicht,  so  kann  dieselbe 
dureh  einfaches  Zusammenziehen  der  3  Pnnkte  max  V» ,  max  l'i     und  max  Vi 

mit  genügender  Schärfe  «largcstcllt  werden,  naciidem  mau  vorher  die  auf  zwei  Öeiten 
der  Absüisseoachse  liegenden  Werthe  auf  eine  Seite  hinttbergeklappt  hat. 
b)  Biegungsmonento. 

Das  Moment  im  Pnnkte  x  drttekt  sieh  folgendermaassen  ans: 


AJj:  =  Ax  -  ij)  -i-  m]^  =  ^[l  —  X  -i-mx^k^l  —       —  |^jinKilügr.-Met., 


wenn  j:  <  X . 


10}  ...  .  Mgg^^[l^x)'\-mk*^-^  in  Kikgr.-Met.,  wenn  x>k. 

Ans  diesen  Gleichungen  ist  za  ersehen,  dass  Mj.  grösser  wird,  je  grttsser  X  ist, 
und  s^  Maximum  bei  X  »  /  erreieht:  dann  folgt  aus  Ol.  9) 

11)  .  .  max  'Mx'=fl^  J  ~  ^)  >Q  Kiiogr. -Met.  als  Umhttllangscnrve  der  M. 

Ferner  ist 

12)  M^^Mi     0  und 

13)  max  J/,   =  ^  in  Kilogr.-Met. 

Die  Cunren  der  M  sind  Parabeln.   Es  lässt  sieh  daber  die  UmhttUangscarve 
(Ol.  II)  leieht  aus  den  3  Punkten  3/«,  Mu^  und  Jf|  eonstruiren,  wenn  man  bedenkt, 

die  Symmetrieachse  dieser  Parabel  normal  zur  Abscissenachse  gerichtet  ist. 
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§  S.  Spumniigmi,  Blastfdtttomodal,  FeBtfskdtwo^flelMiteB,  Trighdis- 

moment«,  Dnrchbiefi^unf^. 

Durch  das  Auftreten  der  ftaaseren  Krilfte  werden  innere  Kräfte  (Spnnnnn- 

gen)  heiv(»ri:ernteii. 

Absolute  und  rückwirkende  FeNtigkeit,  Elasticitiit.sniodul.  —  Wird  ein 
Stab  in  seiuer  Längenriclituug  gezogen,  8o  wird  er  auf  alisol  utc  ,  wird  der- 
selbe gedruckt,  auf  rückwirkende  Festigkeit  in  Ansprucli  geaummcu ,  es 
werden  Krttfte  wirkaun,  welehe  sich  der  Verlttngemng,  rcsp.  Verkürzung  des  Stabes 
en^gensetien. 

Bezeichnet  für  einen  Stab  von  1  Querschnitt 
/    die  nrnprllngliche  Länge  desselben  in  Cm., 
(//  die  N  erlänfronin^'  desselben  infolge  der  Kraftwirknng  in  Cm., 
.V  die  Kraft  in  Küh^t.  per 

£  einen  CoefHcienten ,  weleher  vom  Material  abhängig  ist  and  Elasticitäts- 
modol  genannt  wird,  in  Kilogr.  per  O*^", 
dann  ist  fUr  absolute  und  rflckwirkende  Festigkeit 

14)  dl:l=S:E\    dl  =  ^t=^ 

Naob  Laissle  &  Schttbler  (Bau  jder  RiikkentrUger,  I.  Band)  ist  im  Mittel  fllr 
Hol/  E  =    100  ooü  Kilogr.  per 

.Si  limiedei.seii  E  =  1  SOO  OWO  _  -  - 
Goßseisen  E=    yoü  OOU    -      -  - 

Stahl,  weich  £  s  1  800  Oot  -  -  - 
Stahl,  gehörtet  £=3000  000  -  .  - 
*Fe8llgkMtBeo9flleiflnteB.  —  Ist  die  Kraft  welche  auf  den  Stab  wirkt, 
80  gro88,  da88  sie  ihn  beim  einmaligen  Beanspruchen  zerstört,  so  heisst  dieselbe 
Bruchgewicht  oder  Hrtu  lispanriung.  Bis  jetzt  glaubte  man  sicher  genug  zu  gehen, 
wenn  man  den  Stab  nur  mit  einer  Kraft  anstrengte,  welche  bei  Eisen  den  5.,  bei 
Hol/  den  10.  Theil  des  Bruchgewichts  ausmachte  und  nannte  dies  den  Stab  mit  5-, 
resp.  lofacber  Sicherheit  beanspruchen.  Ks  entstandcu  so  die  Werthe  der  zulässi- 
gen Spannungen,  welche  ftlr  die  veischiedenen  Materialien  in  folgender  Tabelle  sn- 
sammengestellt  sind. 


Tabelle  der  Bruchgewichte  und  znlttssigen  Spannungen. 


Bnuu 

Braokf*- 

wwbt 
taKUair. 
1  F*» 

• 

ZolUtig« 

imUtogr. 

y«r  Clräi. 

 ! 

rsif 

Sick«rh«ito- 
»allcirat 

1  

'  Brachge- 

wicht 
lia  Ulagr. 

s 

Spannang 
Dem. 

Droek 

SicharheiU- 
«•«MclMt 

Eichau-  uud  TanneDholz 

3500 
6000 
1500 
900 

70U 
1200 
300 
80 

5 
5 
5 
10 

3500 
IflOOO 

600(1 
600 

700 
2000 

1200 
60 

1 

5 
10 

Erst  seit  einigen  Jahren,  nachdem  WTtbler  durch  grossartige  Versuche  dar- 
getban  hat,  dass  die  Grösse  der  auf  die  Einheit  bezogenen  Bruchspannung  davon  ab- 
hängig ist,  ob  das  Material  bleibend,  nnr  Imal  oder  Öfter  beansprocht  ist,  und  dadorofa 
die  seitherige  Beweisftlhning  von  der  Sicherheit  der  Goostmction  hinflUlig  geworden  ist, 
hat  man  begonnen,  die  snÜBaige  Beansprnehnog  anf  riehligeie  Weise  sa  bestinnnen. 
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Unter  den  von  verwhiedenen  Ingenienren  aufgestellten  Formeln  für  dieselbe 
ist  die  von  Lannhardt  aufgestellte,  auf  die  Wöbler'schen  Versuche  gegründete  For- 
mel die  t)0(|iienist('  und  praktischste,  welche  sich  bis  Jetst  aueh  am  meisten  Bahn  ge- 
brochen bat;  dieselbe  laatet: 

15)  ..  ftlr  Sehmiedeisen  «  »  800  (l  -h  V,       %\  in  Kilogr.  per 

16)  ...  .  tUr  Gussstahl  s  =  1200  |l  +  - 

Diese  Formeln  gelten  jedoch  nur  Ahr  BeaiiS|Nmchungen,  welche  entweder  dnreh 

'ln}i  oder  dureh  Druek  erfolgen,  (üind  aher  iiielit  gültig  für  Stühe,  welche  abwechselnd 

auf  Zug  und  Druek  beanspniclit  werden.  Für  diese  let/teren  hat  zwar  Weyrauch 
eine  Formel  aufgestellt,  doch  thut  mau  besser,  da  dieselbe  niebt  auf  Versuche  hasirt 
ist.  einstweilen  sieb  wie  die  Amerikaner  zu  bebeiteu.  weiche  die  Maximalspannuiigen 
von  Zug  uud  Druck  addiren  und  dieselben  durch  die  alte  zulässige  Spannung  divi- 
diren,  um  den  Querschnitt  zu  erhalten. 

17)  ...  .  mr  fc>chmiedei«enF="^*^^'t^"-*'  in 

18)  ftlr  Gnssstahl  F  =  \'){m 

Relative  Festigkeit.'*^  Wird  ein  Stab,  welcher  an  Keinen  Fiubii  unter 
stutzt  ist.  durch  senkrecht  wirkende  Kräfte  in  Anupruch  gcnonuuen,  wird  derselbe 
gebogen,  seine  concave  Seite  wird  verkürzt  und  auf  Druck  beansprucht,  seine  convcxe 
Seite  verlibigert  und  anf  Zug  beansprucht.  Zwischen  allen  in  entgegengesetatem 
^nne  in  Mitleidenschaft  gesogenen  Fasern  mnss  eine  anf  Zug  oder  Dmck  nicht  be- 
anspruchte Faser,  die  neutrale  Faser  liegen,  ^e  am  weitesten  von  der  neutralen 
Fa-ser  entfernt  liegenden  Fasern  erhalten  die  stärksten  Zug-,  resp.  Druck-Spannungen, 
nud  dürfen  diese  keine  grOsscre  als  die  zulässige  Beanspraehnng  <  in  Kilogr.  per 
erleiden. 

Wird  mit 

w  die  Entfernung  der  äossersten  Faser  von  der  Nentralfaser  m  Cm. 
y  die  Entfernung  irgend  einer  Faser  von  der  Nentralfaser  in  Cm. 

*y  die  Zug-,  resp.  Dmek- Spannung  in  einem  Faserelement,  wetehes 
um  tr  res|).  y  von  der  Neutralfaser,  entfernt  ist,  in  Kilogr.  per 
z  die  Breite  des  betreffenden  Faserstttckes 
bezeichnet,  so  ist  die  Spannung      in  einer  nm  y  von  der  Neutralfaser  entfernten 
Fsser: 

191  S^^^f»tfy  in  Kilogr., 

da 

Da  hei  allen  Materialien  die  Elasticitätsmodule  für  Zug  und  Druek  als  gleich- 
wertbi^'  angenommen  werden  können,  so  liegt  die  neutrale  Faser  in  dem  lächwer- 
ponkte  des  Querschnittes. 

Wird  mit  tc^  die  Entfernung  der  äussersten  Zugfaser,  mit  ir^  diu  der  änssersten 
Dnekfiuer  beaeiehiiet,  so  Ist 


Es  soll  vorerst  von  SebubqMamuigen  «bgsieken  wscden. 
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21)  Sv^"^      y**^  ^ 


22)  2j^«Ä«5Ä=:=>|Jyrc/y4-Jy1^rfyjiiiKilogr. 


und  dM  Moment  ist 

23}  


 ^    I  yU<;fy  +  I  y><<^   in  KUogr.-Cm. 

Der  Aufdruck  in  der  Klammer  beiast  das  TrügbeitBrnoment  des  Qaerschnitto 
und  wird  mit  T  bczeichoet: 

24]  ...  ^'^^  ^  Kilogr.-Cm. 

ist  h  die  Höhe  des  Querscbuitts ,  also  w=      so  wird,  da  s„  nicht  grösser 
als  <  sein  darf: 


25) 


T 

Jf  •  «  in  Rilogr.-Cm. 
M       8  M    h  , 


ElastlMlitt  Ltaia  vid  grMe  Binseiikiiiig.  —  Die  Gleidiaiig  der  elasli- 
sehen  Linie  iet: 


26) 


Die  grteste  Einranknng  in  der  Mitte  eines  Trigers,  wenn  derselbe  Aber  senie 
ganze  LXnge  gleiehfihmig  belastet  ist,  betiigt: 

'^'^  384  *  BT 

Ans  Gl.  13)  and  25)  folgt 

»)  ^=^'  ^=r. 

Dies  in  Gl.  27j  eingesetzt,  giebt 

»)  f—lii' 

Ist#»700i'per  ^»8;  £  »  1  800  000^  per  □»  so  wild 

—  1543 

Oefters  wird  bei  der  Probebdastnng  der  Brlicke  vorgeschrieben ,  dasi  eist 
Maximal-Einsenknng  von  ^/2000,  und  eine  bleibende  Einsenknng  m 
//5000  nicht  Uberschritten  werde. 

Horizontale  und  diagonale  äcliabfipannangen.  —  l^aeh  Gl.  21)  ist 


setzt,  so  entsteht: 


;  y  z  dy,  und  nach  Gl.  24)  ^  =        Wird  Gl.  24)  in  Gl.  21)  einge- 
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Tabelle  der  TiigheitBrnomeBte  in  Ceatimetern. 


541 


Fem  4«r  QMnckaitU. 


Fig.  19  a.  20. 


Trigta«>it»iaoneiit 
iB  Cntt«. 


Fig.  25. 


12 


12 


12 


12 


*/2 
im  CtBtini. 


AA2 
6 


6A 


&/|3  — V  (6  — 


12 


T.t!* 

Ü4 


Fig.  2». 


321> 


Ileai«r1i«iig*a. 


/'s  Qnerachnitt  einer 

nurtnnt;  Lamellen 
und  Winkeleiseiii 


oder  MHsh 


oder  aneh 


i/o  ( ^'  +  ö  ^  ^^«]  ir=«  Äo(  i^'  -I-  ^ « Äo  j 
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.j42  vox  Raven  und  Georg  Ostiiofi-' 
30)  


Da  das  Moment  3/^  ahhftogig  ist  vou  der  Entfemnng  des  betnditeten  Quer- 
schnittes von  (lern  Aiifla^'er  A,  so  werden  die  Spannnngeu  in  zwei  um  ffr  von  einander 
entfernt  lie^reiuk'n  (^tuersehnitteu  verschieden  sein.  Die  Dififerenz  dieser  ä]MUUiangeii, 
welche  horixuutal  wirken,  ist 

y 

und  wirkt  dieselbe  in  einer  Fiiser,  welche  um  y  vou  der  Ncutrall'aser  entfernt  liegt. 
Diese  Spannung  in  Bezug  auf  die  Länge  vou  1''"  ist: 

32)    <By  =  =         '        I  in   Bezug   auf   die  Breite  des  Qaer- 

Schnittes  von  1'^"'. 

Da  nun  aber 

83)   =  r 

ist,  80  verändert  sich  die  Gl.  32  iu 

vT 

34)  .  .  .  .      =  i^r-^  \  y  z  dy  in  Kilogr.  per  Längen-  und  Breiten-Ciu. 


Pttr  y  =  to  wird  6^  =  0  . 

Die  grössten  Diagoualspanuuugen  in  einem  Querschnitte  sind 

35)  niBX  3),  =  |!  ±  ]/<r;  4-  (|)' 

Da  Baeh  61.  20]     =>  ^  .  y  ist,  so  «ntstekt,  wenn  bestiiiiiit  wird,  das« 
max  !Dy  nicht  grOsaer  als  9  werden  darf: 

36)  ®»  =  *K»-^ 

Zerknlekimg  langer  auf  Dniek  beanapniehter  Stibe.  —  Bedeutet  P  die 
Kraft,  welche  auf  den  Qnerschnitt  der  Stabes  drlk^nd  wiikt,  F  den  Qnerschnitt 
nnd  L  die  Lllnge  desselbra,  so  ist  nach  Lalssle  &  Sehttbler: 

37)  »  =        4-  A'^)  in  Kilogr.  per 

In  dieser  Gleichung  ist  K  ein  Co^fficieut,  der  nach  Erfahruugsresultaten  vom 
ifaterial  abhängig  ist  und 

flir  Schmledeisen  K  »  0,00008 

"  Gisseisen  K  =  0,00025 

-  Holz  K  =  0,00016 

betragt. 
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§  6.  Anordnung  nnd  Beieehnang  der  hSlieniea  Haapttrftger.  —  Die 

hölzernen  Brückenträger  bestehen  ans  Balken,  welehe  man  zur  IFebertragun^  des 
Druckes  auf  die  Pfeiler  firewöhnlich  auf  ein  oder  zwei  Mauerlatten  von  1 5  —  20*"" 
IIölip  und  2U — 25'^"'  Breite,  mit  welchen  sie  verkämiut  werden,  legt.  Bestehen  die 
Mittel jilei  1er  aus  Holzjachen,  so  werden  am  besten  die  Uber  diesem  Joche  stumpf 
gesto^senen  Balken  durch  einen  mit  dem  Balken  verschraubteu,  auch  wühl  vcrdUbbel- 
ten  Untenog  mit  einander  verbunden. 

Die  Tra£lMlke&  sind  entweder  dnfadie,  verdUbbelte  oder  venahnte  Balken, 
oder  sind  dureh  Hli^-  oder  Sprengwerke  ventlrkt. 

Der  yerdllbbeite  nnd  ▼enaknte  Balken  kann  bei  Bereoknung  der  Querscbnitta- 
dimension  ab  ein  eompaeier  Balken  betiaehtet  werden.  Die  Venahnnng  oder  Ver- 

Fig.  27  —  29. 
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dflbbelang  mnia  die  horizontalen  Scheerkräfte  aaskalten,  welehe  an  der  Stelle,  an 
welcher  die  Zihne  oder  Dttbbel  sitzen,  im  Balken  angreifen. 

h  bh^ 
Nach  Gl.  34)  ist,  wenn  ^  —  -^  '^  x  =  h\  r=       und  die  Entfernung  der 

Zähne  oder  DUbbel  von  einander  e  in  Cm.,  und  die  Stärke  derselben  a  in  Cm.  ist: 


6K, 


—  y^j  nnd  daraus 

in  Cm. 


Pur  y  =  0 ,  wenn  also  Zähne  uder  Dübbel  in  der  Balken-Mitte  (Neutralfaser) 
liegen,  ist: 


3. 


in  Cm.  (Fig.  27,  29  u.  29.) 
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9  die  xnUtarige  Spannang  wird  AUS  Tftbdle  S>  538  genonuioii* 

Die  Zähne  oder  Dllbbel  erhalten  gewöhnlich  eine  Höhe  von  5— 10*™  nnd 
letztere  eine  Länge  gleich  der  doppelten  Höhe.  Mit  der  Verdtlbhelnng  kann  eine 
grössere  Höhe  des  Trägers  bei  gleichem  Materialbedarf  erreicht  werden  s.  Fig.  27 
und  28 1.  Zu  den  Dllbl)eln  nimmt  man  durchgehende  Eichenholz  und  letrt  dieselben 
80,  da88  das  Hirnholz  der  Dubbel  und  Haiken  gegen  einander  stösst,  damit  ein 
Schwinden  des  DUbbelbolzes  in  der  Richtung  der  Scheerkraft  nicht  eintreten  kann. 
Die  Dttbbel  werden  entweder  liorixontel  (Fig.  28)  oder  schräg  (Fig.  29)  gestellt 
Die  Zahne  nnd  sehrig  gestelllen  Dubbel  mnaeen  in  der  Hitto  der  Balkenlinge  ilne 
Lage  ändern,  da  hier  bei  gleichmässig  über  die  ganze  Oeffnung  vertheilter  Maxinuü- 
last  die  Verticalkraft  T  =  Null  wird.  Bei  fortschreitender  Last  giebt  es  nach  Gl.  S 
2  Punkte,  in  welchen  \'  durch  die  Abscissenachse  geht:  es  ist  daher  nothwendip. 
dass  die  DUbbel  zwischen  (Ursen  beiden  Stellen  eine  horizontale  La^'C  P'ig.  2S  ein- 
nehmen, um  beiden  Kichtuugeu  der  Schccrkrätte  zu  genUgen.  Da  dies  mit  Ver- 
sahnung  sehwer  m  erreichen  ist,  sind  Dttbbel  yonsariehen. 

Um  Verzahnung  und  VerdUbbelung  zur  vollen  Wirksamkeit  zu  bringen,  werden 
Sehraubholzen  durch  die  zu  verbindenden  Balken  gezogen,  welche  Überdies  die  Ver- 
bindung reretftrken. 

Zur  Bestimmung  der  Balkenstärkcn  Air  Häng-  und  Sprengwerke  wird  berechnet, 
welehe  Krafk  am  der  gidehmSMig  Tertheilten  Belastung  des  Eigengewiebts  nnd  der 
mobilen  Last  auf  die  dnselnen  festen  StIUspunkte,  welche  dureh  die  Bing-  oder 
Sprengwerke  geschaffen  werden,  entfällt,  und  wird  darauf  diese  Kraft  in  die  betreffoi- 
den  Balkenrichtungen  zerlegt.  Die  Balken,  welche  auf  Zerknicken  beanspnieht  ww- 
deui  sind  nach  Formel  37;  zu  untersuchen. 

Die  Gesanmitbelastnng  q  per  hiufd.  Met.  der  Brücke  wird  bei  Wcigbrttckei 
als  gleicbmttssig  Uber  die  ganze  Breite  der  Brttcke  vertheilt,  also  derartig  angenonmns, 

dass  jeder  der  n  Tragbalken  eine  Last      in  Kilogr.  per  laufd.  Met.  erhilt.  Bei 

Bruckthoren,  bei  welchen  die  Last  nur  auf  dem  Schienenstrange  ruhen  kann,  ist  die 
Belastnn;;  der  eiiizeliien  Träger  von  der  Entfernung  derselben  von  den  iächieueo  ab- 
hängig und  jedesmal  besonders  zu  i)erechiieii. 

Zur  Bestimmung  der  Dimensionen  der  Tragbalken  dient  die  Gl.  13): 
max  Mii^  =      .  100  =  12,5      in  Kilogr. -Cm. 
2  T 

nnd  GL  25):  3f  ==       •  «  in  Kilogr. -Cm. 

Da  femer  nach  TVtbdle  S.  541 

s      ist,  SO  folgt  hieraus 

s 

FUr  einfache  Balken  wird  gewühnlich  ö  —  h  genommen ,  welches  Verbältuiss  das 
grtsste  TVtgvenn8gen  reprisentirt. 
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§  7.  Anordnnag  vaA  Bereehaniig  der  schmledeisernen  Haupttr&ger. 
Die  sehmiedeisernen  Hauptträger  fttr  Brttckthore  und  WegbrUcken  bestehen 

eotweder  aus  gewalzten  Dojtpelt -T- Trägern .  oder  aus  Doppelt-T- Trägem  welche 
aas  Blech,  Stabeisen  und  Wiukeleisen  zusammen^xcsetzt  sind  Fig.  17,  Tat".  XXIX). 
Complicirte  Querschnitte  werden  selten  angewendet,  auch  sind  die  Gartaageu  mit 
seltenen  Ausnahmen  parallel  und  horizontal. 

Zur  Bestimmang  der  Dimensionen  der  Doppelt -T-Träger  dient  wieder  die 
Oldehimg  13; 

max  Mij^  s  12,5  qP  m  KQogr.-Cm. 

md  Gl.  25)  .  .  .  Jf» KUogr.-Cm. 

Da  ferner  ans  Tabelle  S.  541 

ist,  so  folgt:     ....  5Jtfo)=lMi? 

Die  StSrke  der  Mittelrippe  findet  sieh  aus  der  Gleiehong 

V  V 
38)   *So~       inKilogr.;    ö  — in  Cm. 

Damit  nun  die  Diagonalspaniiimgen  2)  nicht  grosser  als  s  werden  kOnnen,  wird 
@i  =  350  Klgr.  per        angenommen,  und  dann  ist 

In  diesen  Gleichungen  bedeutet  ^  die  Entfernung  der  Mittelpunkte  von  Druck 
und  Zog,  welche  ans  Gleichung 

T 

m  


gefunden  wird.  Genau  genug  flir  die  meisten  Fülle  ist  ^ 
Gurtmigssebwerpnnkte.    Dann  ist: 

 F=5B  — '—^  in 


ir«  die  Entfemnngder 

Fig.  30. 


2100 


Wird  die  Gl.  25)   üf  «  ^  «  (Fig.  30)  mit 
T^h  {F+y^lh)  aas  Tabelle  S.  541,  sowie  mit 

Gl.  36j        =  «l/l  —  -X-   und  Gleich.   34]    ®„  = 

/i 

yztfy  oombinirt,  naobdem  I  ytdy^F'  ge- 


T. 


«etit  ist«  so  eigiebt  sieb,  da  x  »  S  ist : 

42]   '  6i»fH 

43:  ..... 


9.      Sla*»Wlm-TMtolk.  I.  «.  Aai. 


ca 
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wuriu  /'  deu  Quer»chniU  der  Lamelleu  und  Wiukeleisea  der  Gurtung  bezeichnet.  Die 
Ol.  42)  und  43)  sind,  lo  weit  bekamt,  nmt  toii  Rwfcwor  8lnnberg  in  Ctrisnhe 
entwiokelt. 

Hind  Ijunellen  aqgewendet,  so  kenn  nna  nntenndien,  an  wekber  Sidle  dn 
Tiigen  man  eme  der  Lamellen  jettlaiwni,  oder  wo  man  die  Winketmeen  dueh 


■ehwHebere  enetaen  kann.    Naeb  61.  11]  ist       —  —  r)  •  100  in  Cn. 

Bc/ciclinet  y,  das  TrägheitsinoiiuMit  deB  Trillers  bei  W'eglassuug  einer  Lamelle,  oder 
bei  Veracbwäcbung  eines  oder  uiebrerer  Wiukeleisen,  m  ist: 

44)  JI4  =  ^9«    —    = - '  io  Kilogr.-Cm.  nnd 

h 

worin  /  in  Metern  and  q  in  Riiogr.  per  lfd.  Meter,  H,  7\  und  0  in  Gm.  anagedrflckt  iit. 
Am  einfaeheten  iat  dioMr  Punkt  m  finden,  indem  man  die  Fuabel  der  max  Mg 

aufträgt  und  zusieht,  in  welchem  Punkte  die  Horizontale  "SJ^      Curve  schneidet 

Die  untere  Gurtnng,  web-he  :iuf  Zog  beansprucht  wird,  muss  nm  ao  viel  aiehr 
Querschnitt  erhalten,  als  sie  durc-b  die  NietU'>cber,  welche  in  einem  Querschnitte 
liegen,  vcrschwiicht  wird,  waa  bei  der  Druck  libertraeeaden  oberen  Gurtoag  niebt 

nothwendig  ist. 

Zur  Berechnung  der  gegliederten  Systeme  der  FanUflltriger  dient  die  Gleichung 

46)  Sil  .  A  «  if,.  =s  ^  in  Kilogr.-Met.  in  der  Mitte 

47)  *  =  Jl,  =  in  KUogr.-Met. 

in  einon  Qnenduntle, 

der  nm  »  vmn  Anflager  Ä  mtfemt  liegt.   In  diesen  Gldebongen  beieidmet  ^  die 
Onrtnngsspannnng  gleichmSssig  Uber  den  ganzen  Qaersehnitt  rertbeilt  nnd  h  die  Eat- 
femang  der  Mittelpunkte  von  Druck  nnd  Zag  in  beiden  Gortnngen. 
Der  Qartangsqnerschnitt  ist 

49)  F,  =  '&_t£!^toQ- 

wenn  X,  /  und  b  in  Met.  und  «  in  Cm.  ausgedruckt  sind.  In  der  Mitte  des  Trä- 
gers ist : 

*«t  ••'fvi  =  8:^."°'- 

Fttr  UebersehUge  bei  Brucken  bis  12-  Stflixweite  kann  man  %  =  Vi«  ud 
q  —  8000  Kilogr.,  «  =  700  Kilogr.  per        selMn,  dann  ist : 

Fiy^  SS  7/  in  D^,  wenn  /  in  Met  aoagedrUckt  ist. 

Wird  F  mit  1,2  multipHcirt  ,  so  erhält  man  ungefiihr  den  prsktiachen  Qser- 
•obnitt,  der  nach  UinznfUgen  der  Nietlocbquer^'cbiiitte  resaltirt 
Die  Spannungen  in  den  Diagonalen  sind 

ftl)  Dx=»  — ^  ■ 
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wenn  mit  a  der  Winkel,  welchen  die  Diagonale  mit  der  Horitontalen  nueht  nnd  mit 

n  die  Vervielfältigung  des  »Systems  bezeicboet  wird. 
Der  Qoerselinitt  der  DiagomUeo  iet 

.12)   F'  =  =^  ^ 

*        g        s  .  71  .  8in  et 

Dte  Verticalen  haben  die  VerticallLratt  aufzunehmen,  erhalten  al»o  einen  Quer- 
schnitt 

V  V 

53)   F  "  =r  Ii  =  lÄ-  . 

ZwiseheD  den  beiden  Pankten,  in  welchen  die  VorCiealkraft  V  dnrch  die  AbMiaeen- 
achte  geht,  mllaaen  die  Diägmuüen  entweder  anf  Dmek  imd  Zng  eooatmirt  aein, 
oder  es  mtts&en  gekreuzte  Diagonalen  angewendet  werde« ,  wenn  dieaelhen  nor  anf 

Zug  beansprucht  werden  dürfen. 

Für  den  Windverhand  reelmet  man  gewöhnlieh  r2.'>  bis  ir)0  Kilogr.  per  □■ 
Winddruek  und  zieht  die  Fläche  beider  Haupttrüger  in  Keclniiing  Da  der  Wind  von 
allen  Seiten  kommen  kann,  so  müssen  in  allen  Feldern  entweder  gekreuzte  Diago- 
ualen  Vorhänden  sein,  oder  die  einfachen  Diagonalen  dem  Zug  und  Druck  Wider- 
stand leiatend  eonatrairt  aein. 

Die  Blodie  erhalten  eine  Sttrke  tob  0,8-^2,0  Gm.  nnd  werden  gewöhnlieh 
in  GMtaaen  toii  3  —  4  Terweodet. 

Daa  StaboiMBy  weldiea  an  den  Lamellen  der  Gnrtangen  benutzt  wird, 
kommt  in  Stärken  von  0,8 —> 2,0  Cm.  und  in  Längen  bis  zu  12  Met.  im  Brücken- 
bau vor.  Für  gn'Jssere  Langen  als  12  Met  werden  von  den  Hütten  hfiliere  Preise 
gefordert.  Die  Länge  richtet  sieh  gewtthnlich  nach  dem  Querschnitte,  al.so  uiich  (iem 
Gewicht,  und  es  werden  Stücke  Uber  ^iOO  Kilogr.  selten  verwendet.    Ungefähr  kauu 

400 

angenommen  werden,  daaa  der  Qneraehnitt  F^^^  in       aei,  wobei  /  die  Linge 

dea  Stabes  in  Met.  bedeutet.* 

Die  Eiaenatirke  der  im  Btttc^mibaa  verweadeten  WlikeldiBMi  beträgt  '.ij  — 
V«,  im  Mittd  %  der  Sehenkellinge ;  die  LSnge  der  Sehenkel  iat  6— 16  Cm. 

Nietfln.  Um  ^e  einzelnen  Eiaentheile  mOglidiat  fainig  nait  einander  an  rer- 
binden  nnd  damit  die  atmoephtriaehen  Niederaehlilge  nicht  in  die  Fogen  eindringen 
nnd  zu  Rostbildung  Veranlassung  geben  können,  müssen  die  Niete  möglichst  dicht 
an  den  Rand  gesetzt  werden.  Als  Jlusserstes  Maas.s  dafür,  normal  zur  Kraftrichtung, 
ist  l.r»  2  Nietdurchuiesser  Entfernung  des  Stabrandes  von  der  Mietmitte),  in  der 
Krattriihtuug  selbst  sind  mindestens  2  Nietdurehniesser  zu  nehmen. 

Nach  Lauuhardt  wirken  die  Niete  hauptaachlicb  und  seiir  oft  nur  durch  die  Hei- 
bmg  iwiaehen  Kopf  nnd  Stab ,  welche  dnreh  die  bdm  Britalten  vemmchte  Znaammen- 

Ziehung  der  Nietsehäfto  hervorgenifen  wird .  und  sind  nach  seinen  Angaben  Niete  von 
12,5  Cm.  Länge  an  über  die  Bruchgrenze  hinaus  beansprucht,  mflsson  also  relaaen.  Niete 
Aber  5  Cm.  Schaftlänge  sind  zu  vermeiden. 

Beaeielniet  d  den  Nietaehafidniiohmeaaer,  S  die  Didce  einea  Bleehea  oder  Stäben, 


Auch  kann  der  Winddrack  flir  grroBse  Brücken  gleich  15  .  /  in  Klgr.  per  lanfd.  Met. 
filr  eiiiirleisi^i'  mi(l  20  .  /  in  Kljfr.  per  laufd.  Met.  Brücke  fUr  zweiffloia.  Brücken  gesetzt  werden, 
worin  i  die  ätUtzweite  der  BrUcke  in  Met.  bedeutet.  Bei  kleinen  Brücken  unter  ao<n  StUUweite 
ht,  «Bier  BeriiiduiehtigiiBg  der  aeHUehen  BtOiie  der  Fahtwoge.  der  Winddrack  gleich  «M  +  tSl 
h  Klgr.  per  lanfd.  Met  Brieke  an  aetien. 

3S* 
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m  die  Aosahl  der  NielreUieii  (noimal  snr  Knftrichtuig)  ond  n  die  Aniahl  der  Hirie 
in  einer  Beiiie  ({Mmllel  rar  Kniftriditiiiig},  «  die  zuUlsrige  BoMupniehiiiig  der  Al- 

Bcheenings-  (gleich  der  absoluten)  Festiget,  h  die  Breite  der  zu  vernicteuden  Sflbe, 
t  die  Entfernung  der  Niete  in  einer  Reihe  von  Ifitte  zu  Mitte,  Pdie  Kraft,  welche 
an  den  Stäben  wirkt,  und  giebt  i  an,  wie  yiel  selinittig  die  Miete  sind,  so  iat 

M)  « =   -=   :    P=s«.».  —  .•.»» 

.    TT  (T»  4 
fli  .  t  •  — —  • 

4 

An  CH.  M)  ud  M|  tAgL,  da      «rfiihrugnlnic  •>  1,5  iK 

67)  i  .  -7- .  —  =  —  oder  nmd  =  ^ 

Da  A.  »  < ,  ao  folgt  au  Gl.      nnd  66) 

M 

58)  <  =  rf  (1  -f  1,5  .  »). 

Wenn  femer  mit  [b  —  m  rf)  5  =  F,  :  der  theoretische  Querschnitt  des  Stabes 
ohne  Nietabzttg)  bedeutet ,  so  folgt  aas  Gl.  54j  ond  55) ,  dass  die  Anzahl  der 

erforderliehen  Niete  m  .  m »  ist. 

•  — 

Zur  ReHtimmung  des  Nietdarcbmessers  äx  in  der  Gurtung,  resp.  der  iiieteot- 
femung  e  dient  die  Gleichung  * 

V     e  C 

59)  €>y  =  f  Sf*  *^!f  iQ  Kilogr.  fUr  die  ganze  Breite  z  da 


Querschnitts  (siehe  61.  34). 

Da  aber  (?ergl.  Gl.  54] 


60)  

ist,  so  folgt: 

61)  ^^g.Tt.rft^.  ».  r  ^  ^ 


62)  dt 


.  Aju^.    in  Cm, 

T  .  H  .  t:  .  1 


Oewühnlit'li  wird  der  Nietdurchinesser  zu  2,0  bis  2.5  Ciu.  au^Liioinrueo.  doch 
geht  man  auch  bis  1,5  Cm.  hinunter.  Die  Entfernung  der  Niete  in  den  Gurtang^u 
e  wird  zwischen  10  und  2u  Cm.;  im  Mittel  zu  15  Cm.  gemacht. 
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Avilager.  Die  untere  Gurtung  liegt  ttber  den  Pfeilern  anf  einer  gussdiemen 
Anflagerplatte,  welche  mit  dem  Unterlagsqnader  des  Pfeilers  verbanden  ist.  Behnfe 
EnnOglidiaDg  der  Ansdehnnng  nnd  ZosammeDuehnng  des  THlgen  bei  Tempenttor- 
YaKndemng,  and  Vermeidung  des  Heranterratschens  vom  Pfeiler  muss  das  eine 
Trilgerende  mit  dem  Aailager  fest  Verbonden,  das  andere  auf  demselben  versohieb- 
bar  sein.   Die  Ausdehnung  den 

Stahles  und  bcbmiedeisens  int  u,(m<)0i  22/ 

Gnsseisens   -  (),(>i)00  111/ 

Steins   -  o,ü(hmmiho  / 

per  Grad  CelsiuH.    Bei  66'^  Temperaturdiflcrenz  dehnt  sich  also  das  Schmiedeisen  um 
0,0008/  aas. 

Bei  kleinen  Brtteken  wendet  man  flir  die  beweglichen  Auflager  gusseiseme 
Gleitlager  an,  welche  entweder  unten  eine  vorspringende  Rippe  sam  Einlassen  nnd 
Veigiessen  in  den  Qnader  erhalten  (Fig.  31)  oder  mittelst  Steinschrauben  mit  dem- 
selben verbunden  sind  (Fig.  32; .  Zur  Veriiinderung  der  Heitlichen  Verschiebang  des 
Trägers  sind  an  den  Ousseisenpiatten  an  beiden  Seiten  Hippen  angegossen.  Ent- 
weder sind  unten  an  der  Gurtung  Uber  dem  AuHa^^er  die  Niete  versenkt  (Fig.  32) 
«xler  mit  vorstehenden  Köpfen  Fig.  31)  versehen.  Im 
letzteren  Falle  müssen  dann  für  die  Niete  Killen  in 
(lie  gusseiseme  Auflagerplatte  gehobelt  werden.  Diese 
lebte  Anordnang  ist  vorsoziehen,  da  ein  genaneres 
Anflager  der  Gnrtnng  anf  den  Anflegerplatten  erzielt 
wird. 

Ist  die  Breite  der  Garte     so  soll  die  Breite  g 

der  Auflagerplatte  A,  etwa  1,3  bis  1,7  Ä  in  Metern  und 
die  Länge  der  Platten  /,  0.35  -f-  O.OOS  /  in  Metern 
sein  (/  —  Stutzweite  des  Trägers  in  Metern] .  Die  Dicke 
der  Platte  ist  o  =^  4  -4-0,09/  in  €ni.,  worin  /  in 
Metern  angegeben  ist.'")  Die  Entfernung  der  Auflager- 
iilatte  ist  in  min.  10  Cm.  von  der  Quaderkaute. 

Der  Hazimalanflagerdrack  jeden  Auflagers  ist 


Flg.  3t  und  92. 


i 


1 

A  =  ^  tn  Kilegr. 


Beträgt  die  snlttssige  Beanspruchung  der  Mate- 
rialien per  in  Kilogr.,  so  moss  die  gnsseisene 
Platte,  welelie  anf  den  Qnader  drttckt,  oder  der  Qna- 
der, welofaer  aof  das  Manerwerk  drilekt,  eine  FUlehe 
haben  von 

F=      in        worin  q  nnd  l  in  Kilogr.  nnd  Metern 

4«, 

ausgedrückt  sind     Die  zulässige  Inanspruchnahme  fUr 

\cnrr     nor   Fl  cm 


Granittjuader  ist    .  . 

*i 

=  30 

EUbsandsteinquader 

*i 

Klinkeimanerwerk 

=  15 

Bmchsteuunanerwerk . 

Ziegehnanerwerk  .  . 

«1 

=  8 

bei  "idfncher 
Sicherheit. 


»)  Wink  1er,  Gitterträger  and  Lager  genMler  Träger.    1-  Aufl.  p.  236—237. 


r 
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VOM  Kaven  UNO  Georg  Ostboff. 


Den  Avitgerqnadem  kia»  man  naoh  Lannhardk  ctee  tUh»  von  30  0,33/  in 
Om.»  worin  /  in  Metam  uagedrflekft  ist,  ^en. 

In  den  C  u  r  v  c  n  werden  die  Anflagerquader  gewöhnlich  in  verHcbiedenen  Hohen 
Tenetzt  und  dadurch  die  Träger  geneigt'^).  Die  Ueberhtthong  der  ächioMi  wiid 
gewöbnlicli  nncb  der  Centrilogalkreft  beetimmt: 

Ä=  1^^  =  0,153-  in  Met. 
g .  r        '  r 

worin  v  die  Schienenentfemnng  =  l^^ö ;    =  9'",81 ;  r  die  Geschwindigkeit  dflrZige 

in  Met.  per  See.  und  r  den  Curvenradius  in  Met.  bezeiclmet. 

Einige  Bahnen  wenden  die  Formel 

y 

^  s  —  in  Met. 

^  r 

u,  in  welcher  V  die  Zuggeschwindigkeit  in  Kilometern  per  Stunde  und  r  den  Cir- 
veoradins  in  Metern  bedeutet. 


Tabelle  der  SefaienenttberhObmig. 


Oesohwindickeit 

Oeitchwindigkeit 

Kadiu« 

i 

n 

U«MIM*«Og  1 

Kadiu 

in 

in 

Hat«». 

MeUrii 

Kilooiet, 

taHIUI 

iMiwa 

<• 
IbtatB. 

la  1 

per  Bm. 

per  Staida. 

pn  Stand«. 

r 

* 

*       (  Ii 

r 

• 

r 

k 

1  * , 

8,33 

3Ü 

59 

167 

8,33 

30 

18 

1  50 

180 

12,50 

45 

133 

250 

600 

12,50 

45 

35 

"5 

10,67 

60 

236 

333 

16,67 

66 

63 

1  m 

1 



8,33 

30 

53 

150 

1 

8,33 

30 

15 

43 

200 

12,50 

45 

X19 

225 

700 

12,50 

45 

34 

lfi,67 

6» 

213 

300 

16.67 

60 

61 

8« 

8,33 

30 

42 

120 

8,33 

30 

13 

1  ü 

250 

12,50 

45 

95 

160 

800 

12,50 

45 

30 

lf.,R7 

CO 

17(» 

■lU) 

16.67 

fiO 

53 



8,:»;i 

30 

35 

100 

8,33 

30 

12 

1  33 

.100 

12,50 

45 

80 

150 

900 

12,50 

45 

27 

1  50 

16,67 

60 

142 

200 

16,67 

60 

47 

67 

8,33 

30 

30 

86 

8,33 

30 

11 

:  30 

350 

12,50 

46 

68 

129 

1000 

12,50 

46 

24 

1  45 

16,67 

60 

121 

172 

16,67 

60 

43 

8,33 

30 

27 

75 

8,33 

30 

7 

400 

12,50 

45 

60 

113 

1500 

12,50 

45 

16 

W 

16,67 

60 

107 

150 

16,67 

"  1 

28 

40 

-1  

8,33 

30 

24 

67 

8.33 

30  > 

5 

15 

45U 

12,50 

45 

53 

100 

2000 

12.50 

45 

12 

1  » 

16,67 

60 

94 

183 

16,67 

66 

21 

30 

t 

8,33 

30 

21 

60 

8,33 

SO 

4 

10 

500 

12,50 

45 

48 

90 

3000 

12,50 

45 

8 

15 

16,67 

60 

Hb 

120 

16,67 

60 

14 

'  20 

1 

"»)  OBthoff,  O..  Ueberhöhutifj  tU-s  äusseren  Schienenstraogw  in  Clirran  ete.:  WoAe»- 
ichrift  des  österr.  logeo.-  und  Arcb.-Yereius.  1876.   Mr.  24,  p.  206. 
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Nach  der  Ueberhöhiiuf;  der  Schienen  und  der  Sj)urcrwciternnp;  des  Gleises, 
sowie  nach  der  Entfernung  der  Trttger  von  einander  richtet  sich  die  Höhendifferenz 
der  Trägeraufiager. 

Nach  Nördling  ist  die  äpurerweiteruug  e 

Badint  in  Met.  800  und  mehr  0      0  in  Millim. 

-  -   700  .«  5  -  - 

-  -    600  - «  8  - 

-  -    500  10  - 

-  -    400  -  =  13  - 

-  -    300  -  =  15  - 

-  -    200  -=  18  - 

Nach  dem  §  5  der  »Technischen  Vereinbarungen«  soll  in  Curven 
mit  Halbmessern  nnter  1000"*  die  Spurweite  im  Verh&ltniss  snr  Ab- 
nahme der  Lftnge  der  Radien  angemessen  yergrOssert  werden.  Diese 
YergrOsserung  darf  jedoeh  dasMaass  von  SO""  selbst  bei  einem  Halb- 
messer von  l'^0'"  nicht  U her stei g^en. 

Knicken  im  drefiiUe.  —  Liegen  die  liituken  im  (JeftiUe,  so  iiann  entweder 
die  gustieiserne  Aufhigerphitte  die  betreffende  Xei}.'iin;r  erhalten,  oder  dieselbe  horizon- 
tal gelegt  werden,  iu  welch  let/tcretn  Falle  dann  unter  die  Gurtung  eine  geneigte 
Platte  genietet  werden  moss.  Letstere  Anordnung  ist  entschieden  vonnsiehen. 

Um  das  Sehieben  der  TrSger  in  der  Biehtnng  des  GefftUes  an  verfallten,  haben 
die  Oesterreichische  Stid-  und  Nordwestbahn  Consolen  unter  die  Onrtung  genietet, 
welche  eine  Sdiwelle  tragen^  die  sieh  gegen  die  Anflagerqnader  stemmt  (Fig.  10« 
Taf.  XXIX 

H  H.  €on8tructiou  und  Bereehnuug  der  Fahrbahn  und  Fahrbahntrftger 

lilr  BrUckthore. 

Die  Fahrbahn  und  Fahrbahnträger,  unter  letzteren  die  Quer-  und  Zwischen- 
(Sehwellen-,  Sehienen-)  Triger  verstanden,  haben  den  Zwedi,  die  auf  den  Schienen 
ruhenden  Lasten  der  Fahnenge  au&nnehmen  nnd  auf  die  Haupttrilger  au  flbertragen. 

A.  Holzbrficken.  —  Die  Haupttrttger  der  Holzbrllckcn  legt  man  gewöhnlich 
in  gleichen  Abständen  von  einander,  nnd  zwar  so.  dass  die  Schiene  in  der  Mitte 
über  2  Balken  ruht  und  angcnoninien  werden  kann,  dass  die  Uber  derselben  rollende 
Last  nur  von  dienen  lieiden  Balken  ^^etragen  wird.  In  der  Mitte  des  Gleises  und 
zu  beiden  Seiten  liegen  gewöhnlich  gleichfalls  Balken  zur  Unterstützung  der  Quer- 
schwellen, welche  bei  Entgleisungen  t^herfaeit  gegen  das  Durchbrechen  der  Maschine 
bieten  und  die  Fussstege  aufnehmen.  Das  Gleis  liegt  direet  anf  Queisehwellen, 
wekshe  auf  den  L&ngstvigem  ruhen  und  mit  denselben  durch  Sohnubbohmi  von 
10— 15  Cm.  Durchmesser  befestigt  werden.  Die  Qucrschwellen  sind  gewöhnlich  von 
quadratischem  Querschnitt  von  15  25  Cm.  Stärke,  je  nach  der  Belastung  und 
der  Trägerentfernung,  nnd  liegen  entweder  dicht,  mit  einem  Zwischenräume  von 
2 — '.\  Cm.  zum  .Vbflnss  des  Wassers,  oder  in  Entfernungen  von  50  bis  h(>  Cm.  In 
erstereni  Falle  haben  die  Schwellen  sehr  oft  einen  rechteckigen  Querschnitt  im  Ver- 
Irilltniss  von  2 :  3  oder  3 : 4  bei  14—16  Cm.  Hohe,  und  liegen  dann  mit  der  breiten 
Flüche  auf  den  Balken  auf;  in  letsterem  Falle  mUisen  Bohlen  angewendet  werden, 
um  das  Begehen  der  Brücke  mtfglich  su  machen.  Diese  Bohlen  werden  nun  entweder 
parallel  aur  Schime  gelegt  nnd  dann  direet  auf  den  Sehwellen  mittelst  10 — 15  Cm. 
langen  sehmicdcisernen  Nägeln  befestigt,  oder  normal  zu  dersclhtu  und  erhalten 
dann  unter  sich  uul  den  üauptträgem  Unterlagen  von  Holz,  um  die  ÜOhe  der  Quer- 
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schwel lonoberkante  entweder  ganz  oder  bis  auf  1  oder  '2  Cm.  zn  erreichen.  Die 
UnterzUge  werden  auf  den  Balken  mittelst  Schraubbolzen  und  die  Bohlen  mit  ersteren 
durch  Nägel  verbunden.  Die  Stärke  der.  Bohlen  ist  4  -  10  Cm.  und  deren  Breite 
15  —  25  Cm.  Sie  werden  auch  mit  einem  Zwischenräume  von  1  —  2  Cm.  verlegt, 
nnd  Often  an  den  Kanton  gebnMiwn  oder  abgedadit 

Die  Anordnung  mit  engliegendon  QnerwhwellMi  (ohne  Bohlen)  Metot  eine 
grössere  Sicherheit  gegen  das  Dnrohbrechen  der  Fabnenge  bei  Entgleisungen,  nnd 
die  Bequemlichkeit,  die  Schienen  ganz  beliebig  stossen  zn  liOnnen,  da  der  Stoss 
unter  allen  Umständen  eine  Schwelle  treffen  muss .  während  die  Naelitheile  in  dem 
vergrösserten  Eigengewichte  und  den  vermehrten  Kosten  zu  suchen  sind. 

Die  Befestigung  der  Querschwellen  auf  den  hölzernen  Hauptträgem  geH-hieht 
durch  Schranbbolaen,  bei  welchen  die  Hnttor  naeb  oben  gelegt  wird,  am  ein  bequemeres 
Ansiehen  an  ermQgliehen.  Sehr  oft  atreekt  man  der  LSnge  nadi  an  beiden  Seftoo 
der  Brtteke  dne  Langediwelle  nnd  Terbindek  dieielbe  mit  den  Qnersehwellen  dnrefa 
tiehraubbulzcn.  und  bezwecl^t  damit,  einen  Radabwdaer  bei  Bntgleianngen  an  aehaffeii 
nnd  das  OeUiu<lcr  daran  lieqiieuier  befestigen  zn  kennen. 

B.  Kisenbrücken.      Die  Anordnung  der  Fahrbahn  und  Fahr))alinträger  richtet 
sich  gcwiitiiilich  nach  der  disponibeln  Constructionshöhe.  unter  welcher  die  Hntfeninng 
zwischen  der  Lüterkaute  des  iiauptträgers  und  Schieueuunterkante  verstanden  wird. 
iBt  dieselbe  eine  groMe,  so  «iUt  man  die  billlgite  Anordnung,  die  Hanptträger 
direet  nntnr  die  Sehienen  an  legen  nnd  ObertrSgt  die  Last  dnreh  QnersehweUen 
(Fig.  16,  Tafel  XXIX)  oder  Langaehwellen  auf  die  Hanpttriger.   Ist  die  Constrao- 
tionehOhe  eine  geringe  und  die  Stützweite  der  BrtlclLe  eine  grosse,  so  mhen  die 
Schienen  durch  Venuittelung  der  Quer-  (»der  I. angschwellen  auf  Zwisclicntnigern 
welche  die  rollende  La?it  mittelst  Querträger  auf  die  Haiiptträger  iilicrtragen   Fig.  14 
und  17  Tafel  XXIX  .    Ist  die  Coustructionshöhe  ebenfalls  eine  geringe,  dagegen  das 
Verhältniss  der  Constructiousiiobe  zur  Stützweite  der  Brücke  klein,  nicht  Uber  Vi6 
nnd  die  Sttttaweito  niebt  Uber  ö",0»  so  wendet  man  mit  Vorliebe  gewafatte  Doppelt- 
T^Mger  an,  von  denen  Dir  jede  Sebiene  2  StOek  an  beiden  Seiten  dersdbrä  an- 
geordnet werden.    Die  Schiene  mht  dann  anf  Holzklötzen  oder  einer  Langschwelle, 
welche  zwischen  die  '»eiden  Träger  geklemmt  werden   Fig.  9,  10,  13  nnd  18,  Tafel 
XXIX  .  f>der  auf  kleinen  eisernen  Querträgern.    An  Stelle  der  gewalzten  Träger 
kommen  auch  Doppelt-T-Träger  aus  Blech  und  Winkeleisen  zusammengenietet  vor. 
Seit  Anwendung  des  ganz  eisernen  Oberbaues  hat  man  auch  wohl  die  Schienen 
mittelst  eiserner  Unterlagsplatten,  welchen  die  Neigung  der  Sebiene   Vit  \tot 
gegeben  wird,  direet  anf  die  ZwisehentrSger  gelegt. 

a.  lUurlMiktt.  —  Die  Fahrbahn  der  Eiaenbrileken  ist  der  der  Holabrttekan 
aehr  Ihnlidi  nnd  ist  das  KOthigste  darüber  schon  unter  A.  HobbrHcken  gesagt.  Ea 
▼erdient  nur  noch  hervorgehoben  zu  werden,  dass  die  Befestigung  der  Querschwellen 
mit  den  Haupt-  oder  Zwischenträgern  durch  Scbranbeuholzen  gesrliieht ,  welche  ent- 
weder senkrecht  durch  Clurtung  und  Schwelle  gez(<gen  werden,  oder  horizontal  durch 
die  Schwelle  und  1  o<ler  2  Winkeleisen,  welche  eigens  dazu  auf  die  Gurtuug  genietet 
sind  nnd  an  der  Seite  der  Schwelle  sitien. 

In  Frankreieb  nnd  England  werden  die  Eisenbrtteken  oft  ndt  WeUenbleeh  oder 
Bnekelplatten  abgedeekt,  nnd  die  Gleiasefawellen  in  eine  Kiesbettnng  gelegt,  deeh 
resultirt  aus  dieser  .\nordnung  ein  bedeutend  grosseres  Eigengewicht  der  Brücke, 
nnd  es  ist  eine  gute  Abwässerung  weit  schwieriger  zn  erreichen.  Ein  Vortheil  liegt 
jedoch  in  der  grösseren  Sicherheit  gegen  Fenersgeiahr  im  Veigleich  za  dem  aof 
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deatschen  Bahnen  Üblichen  Bohlenbelag  und  gegen  Unfälle  bei  Entgleisungen.  Da 
jedoch  diese  Anordnung  in  Bezng  anf  Fahrbahn  und  Fahrhahntrngor  mit  der  der 
WegbrUcken  identisch  ist  and  bei  diesen  besproehen  wird,  so  bedarf  dieselbe  hier 
weiter  Jceiner  Belcnchtang. 

D.  Zwischenträger.  Die  Länge  derselben  betrügt  Hir  Hrlicktbore  etwa 
H— fi".  Sie  werden  zwisehen  die  Querträger  gespannt  und  mit  denselben  vernietet, 
über  den  Pfeilern  jedoch  oft  direct  anf  Qnadern  gelegt.  Im  letzteren  Falle  niuss 
man  dann  zur  Berechnung  der  GröBse  der  Unterlaggplatte  dem  resultirenden  Auf- 
Isgerdmcke  noch  20  bis  30Yo  fUr  StOsse  zusetzen. 

Die  Zwiseheotrilger  werden  sehr  oft  bei  Anwendong  von  Qnersehwellen  nieht 
Mokieeht  unter  den  Schienen  angeordnet,  sondern  naeh  Aussen  etwas  versetzt,  so 
dsas  die  ZwisehentrIlger-EntfeiiMing  von,  Mitte  zn  Mitte  etwa  1",6  bis  ]",7  betitgt. 

Zam  grössten  Theil  werden  dieselben  ans  gewalslem  Dofipelt-T-Eisen ,  bei 
grösseren  Längen  ah  ßlechträger  construirt,  seltener  als  Faebwerk-  oder  Gitter-TrSger. 
Znr  Bestimmung  der  Dimensionen  dieser  Träger  sind  concentrirte  Radlielastnugen  in 
Heobnung  zu  stellen.  Es  wird  die  betreftende  Locomotive  anf  die  Träger  gebracht 
und  nntersncht,  bei  welcher  Stellung  das  grösstc  Moment  resultirt.  welches  dann 
unter  Benutzung  der  Gl.  25  ,  'MY ,  11  oder  12 1  und  13  direct  zur  Bestimmung  der 
Qaersehnittsgrössen  dient.  Wenn  die  Schienen  ohne  Vcrmittelung  von  hölzernen 
Qaerscbwellen  direct  auf  den  Zwischenträgern  aufruhen,  so  wird  der  aus  den  Loco- 
Biotiven  resnltirenden  Belastnog  oftmals  30"/o  ftlr  StOsse  zugesetzt. 

Die  Befestigung  der  ZwisehentrSger  mit  den  Querträgern  geschieht  mittelst 
Anseblnsswinkeleisen ,  welehe  mit  beiden  dnrdi  Niete  verbunden  werden.  Ist  der 
Auflsgerdruck  der  Zwisehentrllger  Q  und  der  Nietdurebmesser  ä,  so  ist,  da  diese 
Niete  wohl  stets  als  IsolmUtige  angesehen  werden  mttsseo,  die  erforderliche  Anzahl 
der  Ansehlnssniete  naeh  Ol.  54) 

Q 


wekshe  Anzahl  der  StOsse  wegen)  oftmals  mit  1,5  multiplicirt  wird. 

Das  Gewicht  eines  Zwischenträgers  per  laufd.  Met.  der  Brtlcke  ist 2") 
^,  =  30 /|  in  Kilogr.  per  lanfd.  Met.  Zwischenträger  für  gewalzte  Doppelt-T-Triger, 

=  154-1  -      -      -  -  -  Blechträger, 

worin  /)  die  Länge  der  Zwischenträger  in  Metern  bedeutet. 

c.  (Querträger.  -  Dieselben  dienen  zur  l'ebertragung  der  Last  auf  die  Haapt- 
triiger.  zur  .\bsteifang  derselben  gegen  einander  und  vertreten  sehr  oft  die  iStellc 
der  Vertiealen  für  den  Windverband. 

Das  Gewicht  eines  Querträgers  ist  etwa^ 
if.^z=  (90  +  9,0/,) in  Kilogr.  per  lanfd.  Met.  der  Querträger  für  1  gleis.  Brilekeo, 

yj=  (77  4-  7,3/,; -  2gleis. 

worin  A  die  Länge  der  Zwisehentiäger,  oder  den  Abstand  zweier  Querträger  von 
einander  in  Metern  und     die  Länge  der  Qnertiäger  in  Metern  bedeutet. 

Die  Querträger  werden  entweder  aus  gewalzten  Doppelfr-T-Eisen  gefertigt 
Flg.  11  und  17,  Tafel  XXIX),  oder  als  Bleehträger  (Fig.  14  und  15,  Tafel  XXIX}, 
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als  Gitter-  oder  Fachwerkträger  construirt.  Die  gewalzten  Doppelt-T-Eisen  komnien 
als  Querträger  selten  in  Anwendung,  desto  häutijrer  aber  die  Blechtrliger. 

Bei  der  Quersclinittsl)estimn)UDg  sind  conccutrirte  mobile  Lasteu  in  llectmung 
SU  stellen.  Sind  die  Querträger  mit  den  Verticaleo,  oder  der  Blechwand,  oder  mit 
der  oberen  Ctairtang  der  Hauptträger  vemietot,  so  beanspmclimi  sie  den  unteren  Tbeil 
der  Vertiealen  oder  des  Blechs  sof  Dniek,  den  oberen  anf  Zog;  es  ist  daher  erfor- 
derlich, erstere  anf  Druek  zn  constmiren  und  letzteres  an  den  BefestignngssteUes 
der  Querträger  mit  den  Hauptträgern  durch  vertieale  F-  oder  T-Eisen  aus/usteifen. 

Zur  Absteifung  der  ITanptträger  mit  den  Querträgern  werden,  wenn  letztere 
unter  der  oI)ercn  Gurtung  der  erstereu  liegen,  nach  oben  und  nach  unten  Dreieikn- 
verbinduugeu  auBgelÜhrt  Fig.  17,  Tafel  XXIX  ,  oder  wenn  die  Querträger  sehr  hoch 
Aber  der  nnteren  Oortang  der  Hauptträger  liegen,  in  vertiealen  Ebenen  gekreuto 
Diagonalen  angebracht,  wdche  mit  den  Hauptträgem  und  den  Qnertrigem  oder  des 
Vertiealen  des  Windverbandes  der  unteren  Gurtnng  Dreiecke  bilden.  Anf  eine  solide 
Befestigung  der  QnertrSger  mit  den  HaapttrUgem  ist  besonderer  Werth  zu  legen. 

Die  Länge  der  Querträger  I-i  richtet  sich  nach  der  Entfernung  der  Haaptträgsr 
von  eiuander.  Der  Druek.  den  die  Querträger  durch  die  Belastung  eines  Zwisches- 
trägerstrauges  erhalten,  ist  nach  Winkler'*) 

fttr  die  mittleren  Qoertrüger  D  =  |l,10  -h  0,355  ^jc/  in  Kilogr. 

-    -  Endqnertiiger  A  «  |l, 05  +  0,177  - 

wenn  /|  die  Länge  des  Zwischenträgers  in  Metern,  a  den  Achsstand  der  Locoutotivc 
in  Metern  und  G  den  Raddruck  derselben  in  Kilogr.  bezeichnet,  ffieran  kommt  lodi 
das  Eigengewicht  des  Zwisehentilgers  und  der  darauf  liegenden  Fahrbahn.  Da  die 
Fahrbahn  «wischen  150  und  250^  per  laufd.  Met  Zwiseheatrilger  2  StUck  per 
Glds)  wiegt,  so  wird  aas  dem  Ausdruck  für  das  Eigengewicht  dnes  Zwisehentrigera 
sammt  Fahrbahn  [s.  p,  55:^' 

^/=:ao/|  +  160  bis  250)  Klgr.  per  laufd.  Met.  Zwischenträger  lUr  gewakte  Doppelt- 
T-Träger, 

t=  15/, -f- (165  bis  2ü5^    _     _     -      _  -  -  Blechträger. 

Der  Gesammtdmek  eines  Zwisehenträgerstranges  auf  den  QuertiSger  ist  somit 
—  D  -\-ffilt  in  Kilogr.  fttr  mittlere  Qnertriger,  und 

Z>o  -      -     -  Endqnertrilger. 

Der  Druck,  den  jeder  Hanptfcrilger  von  jedem  QuertiSger  erhilt,  wenn  die 
Brttcke  nur  2  Haapttriger  besitst,  ist: 

P  =  />•  +  ^  fUr  mittlere  Querträger  | 

.  ?  für  1  gleisige  Brucken 

=  /)  '  -f       .  0,7  nir  Endquerträger 

und  da«  Doftpelte  für  'igleisige  Brücken, 

d.  Mininial-Eigengewicht  der  Fahrbahnträger.  Dan  geringste  Eigen- 
gewicht der  Querträger  und  Zwischenträger  tiudet  uach  Winkler^'  statt,  weun  die 
Länge  der  Zwischenträger  oder  der  Abstand  der  Querträger)  /,  folgendes  Maasa  hat. 

Wiokler,  Eiaeme  Brücken,  Heft  IV.  <^aerooiutni«ttonen. 
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1)  für  1  gleis.  Brücken: 
/,  s  1,25        in  Met.  fttr  ZwtBclieiitrilger  ans  gewalztem  Doppelt-T-Eiaen, 
/,  =  1,76//;  _    -     -  -  -  Bleeh. 

2i  für  2glei8.  Brucken: 
^  =  1,15  f^/j  in  Met.  ftlr  ZwiBohentrttger  ans  gewalztem  Doppelt-T-Eiseii, 

/,  =  1.60  //2    -     -      -  -  -  Bloch. 

Alsdann  ist  dieses  Minimalgewicht  der  Quer-  und  Zwischenträger  nach  VV'iukler^^] 

130  H-  •i^ii  in  Kiiugr.  per  laufd.  Met.  tileis  l'Ur  1  gleis.  BrUckeo, 
^:=157-f31ii-      -       -      -       -  2glei8. 
worin  1^  die  Linge  der  Qnertrilger  bedeutet. 

§  9.  Yorscbrifton  fir  die  Constroetloii  «i«g«fl]iiter  BrOekfhore  ud  Be- 
sehreibung  solcher. 

A.  Hölzerne  Brfickthore.  —  «.  HölsemeB  einfacheii  äpreugwerk. 
firflek«  bei  Sehnde  in  der  Lebrte-Hildeabeimer  Bahn  (Fig.  21,  TVifel  XXX).  Der  Damm 
ilt  4»,97  hoch;  die  Brticke  hat  eine  Weite  von  8",76  im  Liebten  und  3 "  öS  Durchfahrts- 
höhe nnd  i.st  zugleich  Flnthhrilcke.  Es  sind  4  Sprengwerke  angeordnet,  deren  IIauptb.ilken 
1U"',52  lang,  O'^/i^  hoch  und  iJ"',29  breit,  und  deren  Öpaunriegel  und  Sprengstreben  o"',21i 
anf  0",29  ttark  sbd.  Unter  den  SpannriegelB  nnd  Uber  den  Sprengttrabeii  rind  Wind- 
kreuze von  0",ir»  auf  Ü",17  St-irkc  aufgebracht.  Die  beiden  rebd /(Ifre  haben  eine  SfMrke 
von  C^flö  im  Quadrat,  und  die  Hängeaäulen,  welche  je  aus  2  Hölzern  besteben,  eine  aolcbe 
von  0"',t2  auf  O"*,!?.  Der  Belag  besteht  aus  7  Cm.  starken  Bohlen,  welehe  zwisehen  den 
4",09  langen,  0"',22  breiten  und  0",  19  heben  Qaerschwellen  liegen.  Die  Pfeiler  sind  oben 
l",3l,  nnten  r",7r)  stark.  Das  Mauerwerk  ist  für  '2  (üeise  anf^'efilbrt .  der  IlolzUberbau 
dage^n  nur  ftlr  1  Gleis.  Das  ganze  Bauwerk  kostete  ütiuu  Mk.,  demnach  per  laufd.  Meter 
der  liehtweite  750  Hk. 

b.  Ein  oft  vorkommender  Fall,  dass  We^  und  Bach  durch  eine  Brückenöfibung  unter 
der  Bahn  durchgeführt  werden,  ist  dnreh  Kig.  s.  '»  im«!  Ki.  Tafel  XXX  wiedergegeben, 
vfthrend  die  Fig.  1 1  ders.  Tafel  zeigt,  wie  mau  manchmal  fUr  Weg  und  Wasserlauf  je  eine 
beeondere  OeSbung  herstellt. 

B.  Eiserne  Brfickthoro.  Zu  diesen  Brücken  verwendet  Nönlling  dreierlei  <'on- 
stnictionen,  nämlich  1]  durch  gewalzte  I-Eiseu  armirte  hOlzernc  Langschwel- 
len  longrines  anni^es  bis  zu  Spannweiten  von  5*".  —  2i  Z willingsbalken  ans  2  Doppelt- 
T-Trägern  (Blecb  und  Winkeleisenj  bestehend  poutres  jumelles)  bis  zu  9"  Weite,  —  X  über 
die  Fahrbahn  ragende  Blechbalken  mit  Consolen  (poatre»  aaillantes)  fUr  Wetten 
über  9'". 

1)  Armirte  LangsehweUeii  nnd  2)  Zwfllingshalkeii.   Bei  den  BrOeken  mit 

Schwelle  zwischen  zwei  I-Eisen  armirte  liMigschwellen,  lungrines  arraees]  nnd  den  Zwillings- 
Blecbbalken  poutres  jumelles^  hat  man  nur  geringe  Höhe  nöthig.  weil  man  die  Schienen- 
oberkante mit  der  Oberkante  des  Trflgers  iNietkdpfe)  gleich  hoch  legen  kann  ^aber  nach 
dem  Normalprofil  dei  liebten  Ranmee  aJeht  tiefer),  wobei  man,  wenn  der  Sehienenkopf  nicht 
über  Tr:i;.'-erfiberk:iii(o  oder  nicht  mehr  als  0™,(»,')  vorsteht,  eine  wenigstens  o".o7  bnito 
Rille  für  die  Fassage  der  Kadflantschen  haben  uud  ausserdem  den  inneren  Träger  am  Ende 
durch  Abmeisseln  etwas  abrunden  muss.  Hierfür  sind  in  den  »Teehnischen  Vereinbarungen« 
§41  in  gerader  Linie  67""  vorgeschrieben.  Liegen  derartige  Brücken  in  Curven ,  so  tritt 
eine  f'omplicaticm  ein  wegen  der  Spurerweiterung ,  wegen  des  Pfeile  der  Schiene  in  der 

Curve  und  wegen  der  Ueberbdhuug  (s.  §  7,  p.       und  551...   

Da  bei  den  armirten  Langsehwellen  (Fig.  11  nnd  12,  Tsfel  XXIX)  die  Entfernung 
der  Z-Bisen  0'",32  von  Mitte  zu  Mitte  beträgt,  so  hat  man  Spielraum  genug  ftlr  die  Spor- 
erweiterung  nnd  den  Pfeil  der  Krümmung  der  Schiene  in  der  Curve  .  wobei  man  dieselbe 
Weite  der  Kille  an  den  Enden  der  äusseren  Schiene  wie  iu  der  Mitte  der  inneren  Schiene 
der  Cnrve  anordnet.  So  lange  die  Ueberhohmig  nicht  0",05  — a",Ott  flbersehreitet ,  kann 
man  sie  durch  eine  um  die-^es  Maass  hf^ln  re  bdlzerne  I>angschwelle  ber-'tellen.  Für  pn'Syipere 
UeberhOhongen  behält  die  Langschwelle  ihre  gewöhnliche  Dicke  von  U",  15  bei  0'",ä05  Breite) 

«j  Winkler,  Eiserne  Brüeken,  Holl  IV.  (^Miooostraedonen. 
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wmi  nmn  legt  wie  bei  den  Querschwellen  Holzklötze  von  0"',05  bis  ü",t  l  Dicke  unter, 
wrirlir  von  tmten  mit  zwei  Nägeln  an  die  Langschwellc  befestigt  werden.  Construirt  man 
iinoli  dm  Dimensionen  der  folgenden  Tabelle  und  den  auf  Seite  .Tr>0  angegebenen  IJeber- 
luiliungon,  so  wird  man  linden ,  das«  die  für  diese  Klötze  erforderliche  Höhe  der  I-Kisen 
ftlr  alle  Fälle  nur  bei  den  0,30  Meter  hohen  I-Eisen ,  welche  für  Brücken  bis  fy»  Weite 
benutzt  werden,  vorhanden  ist.  Bei  Lichtweiten  von  3  bis  5  Meter  mass  man  in  C'urven 
unter  350  Meter  Radius  für  die  Langschwellen  unter  der  äusseren  Schiene  die  T-Eisen  von 
»"».So  Höhe,  welche  zu  der  Weite  von  .5"'  gehören,  anwenden.  Für  die  Langschwellen  unter 
den  Äusseren  Schienen  bei  Weiten  von  2  Meter  rouss  man  die  I-Eisen,  die  zu  3'°  Weit« 
gehören  {<)'", Hi  hocln  in  Curven  unter  SOG  Meter,  und  die  zu  T)™  Weite  gehören  (0'".30  hoch, 
in  Curven  unter  3.'»0"  gebrauchen.  Jeder  der  äusseren  Träger  vor  Haupt  wird  dabei 
immer  so  hoch  gemacht  wie  die  Scbienenträger  an  derselben  Seite,  beide  äusseren  Träger 

können  also  verschiedene  Höhe  haben 
(Fig.  12,  Tafel  XXIX  .  Die  Höhe  der 
Schiene  ist  hierbei  zu  130""°  ange- 
nommen, die  Neigung  derselben  gegen 
die  Verticale  '/io-  Von  den  etwa  0",SS7 
entfernten  Querverbindungen  aus  Dop- 
pcIt-T-Eisen  von  den  in  Fig.  33  an- 
gegebenen Dimensionen  tragen  die 
mittleren  der  Länge  nach  gelegten  Boh- 
len von  6  Cm.  Stärke .  welche  mit 
denselben  verschraubt  sind.  Die  an- 
deren Bohlen  ausserhalb  der  Träger 
sind  S  Cm.  stjirk.  liegen  quer  und 
ruhen  auf  den  vorspringenden  Flant- 
Bchen  derDoppelt-T-Eisen  der  Haupt- 
träger  und  äusseren  Träger.  Für  4  Me- 
ler  lichte  Weite  ist  zwischen  den  äusseren  und  den  Hauptträgem  nur  eine  Querverbindung 
in  der  Mitte  und  je  eine  am  Ende  angebracht. 

Die  Zwillingsbalken  (Fig.  13,  Tafel  XXIX,)  unterscheiden  sich  von  den  armirteo 
Langschwellen  nur  dadurch ,  dass  sie  wegen  der  grösseren  Spannweite  nicht  aus  I- Walz- 
eisen ,  sondern  aus  HIech  mit  Winkeleison  gesäumt  und  mit  darauf  genieteter  Lamelle  von 
Flacheisen  hergestellt  sind.  Zwischen  zwei  Trägem  liegt  eine  300"""'  breite,  ISO*""  hohe 
Langschwelle,  welche  auf  den  Verbindungsstegen  befestigt  wird.  Letztere  sind  aus  6"" 
starkem  Blech  mit  1  Winkeleisen  von  70  X  '0  X  9°"°  gesäumt  hergestellt,  oder  bei  tief 
liegender  Langschwelle  wenn  der  Schienenkopf  nur  I0""°  über  Trägeroberkante  liegt  sind 
bei  den  niedrigen  Trägern  nur  2  Winkeleisen  von  90  X  90  x  11""°,  die  horizontalen 
Schenkel  nach  oben  gekehrt,  zum  Säumen  des  Bleches  verwendet.  Diese  Querstege  sind 
in  etwa  0'",9  bis  1  Meter  Entfemung,  nach  der  Bahnachse  gemessen,  angebracht.  Die 
Befestigung  der  Langschwelle  geschieht  auf  jedem  Querstege  mittelst  2  Schrauben  ,  jede 
20°""  stark,  von  denen  eine  durch  das  rechte,  die  andere  durch  das  linke  W^inkeleisen  geht. 
Die  Ueberhöhungen  in  den  Curven  werden  durch  angemessene  grössere  Höhe  des  Quer- 
steges zwischen  den  Doppclt-T-Trägern  für  die  äussere  Schiene  hergestellt,  wobei  also  die 
Dimensionen  der  Langschwelle  unverändert  bleiben.  Die  Querverbindungen  zwischen  den 
Zwillingsbalken  sind  in  etwa  C"  Entfernung  angebracht  und  aus  Blech  von  6°""  Stärke 
mit  4  Winkeleisen  von  60  X  60  X  S°"°  gesäumt  und  200"'"'  hoch  hergestellt,  auf  ihnen 
liegen  60""°  starke  Bohlen ,  der  Länge  nach.  Die  Querverbindungen  sind  zwischen  den 
Zwillingsbalken  und  dem  äusseren  einfachen  Doppelt-T-Träger .  der  eben  so  construirt  ist 
wie  die  vorigen  und  in  der  doppelten  Entfemung  derselben ,  also  in  ca.  2*°  Entfernung 
liegt,  angebracht.  Die  darüber  der  Länge  nach  gelegten  Bohlen  sind  18°'"'  stark,  und  ist 
jede  derselben,  wo  eine  Querverbindung  getroffen  wird,  mit  dieser  verschraubt.  Die  Be- 
festigung der  Schienen  auf  den  Laogschwellen  geschieht  mit  vorgebohrten  gewöhnlichen 
Hohienennägeln. 

Die  Dimensionen  der  Brücken  der  Orleansbahn  mit  armirten  Längsträgem  und  mit 
Zwillinpxtrftgern  sind  hier  angeführt,  um  Beispiele  von  ausgeführten  Constructionen  zu  geben. 
Eh   versteht  sich,    dass  man  mit  armirten  Längsschwellen  und  Dopp«lt-T-Trägern  noch 
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^•^v..i,>«><  WrxU'w  ntit  riirücken  kann,  softni  lolehe  ttur  stark  and  besonden  hoch  und  lug 
lLviu(|i  «II  oihullun  itind.^'*) 

Ilooh  werden  dieie  Eisen  für  grOnere  Liagen  fanmer  aimirthdlhafter ,  je  ^ringer 
(U>i  VorliMitnilui  d«r  Höhe  zur  Länge  ist,  da  der  Steg  nebrtens  dicker  Ut  als  er  zn  ifia 
braiu'hl  iiiid  das  (Jt-wicht  »nnöthij^  gross  ist.  Bei  selir  niodrigeu  Trügeni  kann,  wenn 
ttie  iiu<-lt  i^üuilgtmdu  Tragfäliigkcit  Imbeu,  eine  uuerwiiiucht  t>Urke  Durchbiegung  vorkom- 
nen.  welehe  tAn  itOreodee  Heben  der  Sehienea  an  den  Enden  der  Brflelw  veraalanea 
kann. 

nie  lirUckoH  der  Orleans-Bahn  li.ibt'ü  eine  Kiesbottun;;  (Iber  den  Bohlen  .  welche, 
da  iiiuht  wie  bei  englischeu  Brücken  .Schwelieo  in  ihr  gebettet  sind,  hier  nur  den  Zweck 
haben  kann,  bei  etwaigen  Bntgteirangea  die  Rider  der  Fahnenge  ni  tragen  vnd  ein  An- 
brennen der  Bohlen  zu  verhindern ,  im  ITebrigen  aber  das  Kigengewieht  der  Brflcke  ver- 
mehrt und  eine  Vergrösserung  der  Dimensionen  der  Träger  bedingt. 

Man  kann  daher  auch  beispielsweise  Cunätructionen ,  wie  sie  die  Normalien  fiir  die 
Hannoversehen  Bahnen  enthalten  und  dort  bis  so  4", 5  Weite  verwendet  werden  (Fig.  18, 
Tafel  XXIX),  benutzen,  bei  welchen  die  Bohlen  stark  genug  sind,  um  entgleiste  Wagen, 

selbst  Locomotiven  zu  tragen.  Der  An^tsentniger  ist  iiier  di«r  Billigkeit  halber  von  Holz 
angeuommeu.  Die  (^uerbtege  zwiächeu  den  I-Eiseu  sind  von  schwachen  I-Eiseu.  Die 
Langsehwellen  sind  in  Langen  von  12 — 17  Cm.  dnrehsehnitten  nnd  ruhen  anf  den  Fhnt- 
sehen  der  Doppelt-T-Ei.sen  auf.  Sic  dienen  tl.ilier  nur  zur  BefesfigiiiiL'  der  Schienen  durch 
HakiMinUgpl.  l)or  Äussere  Träger  ist  mit  der  Querverbindung  verschraubt,  um,  wenn  das 
Holz  ersetzt  werden  soll .  leicht  beseitigt  und  wieder  angebracht  werden  zu  können.  Die 
Daner  des  pri{Huirten  Kichenbolzes  kann  mau  indessen  zu  wenigstens  12  —  1  Jahren  an- 
nehmen.  da  man  viele  Stellen  zum  N.Mgr  Iii  li:it.  Ausserdem  liegen  iliese  Träirer  auf  <iner 
2  t  i'm.  breiten  HoUschwelle,  da  man  auf  den  Hannoverschen  Bahnen  beobachtet  hat,  dass 
das  Anflagermauerwerk  der  kl^en  BrOcken  (bis  n  10")  durch  die  schweren  Zttge  ge- 
lockert wird.  Bs  empfiehlt  sich  daher  bei  BrfldtOtt  bis  zu  10"  Weite  diese  billige  Vor- 
«ielitsniaassregel ,  wodurch  die  Elasticitjit  des  eisernen  Überbaues  vermehrt  wird  und  er 
selbst  wie  auch  die  Fahrzeuge  weniger  duicb  die  Stösse  leidet.  Eine  andere  Art  der 
Sehienenbefestignng  auf  swel  reehtwhikdig  angebogenen  Wfaikeleisen,  welehe  die  Z-lVlger 
verbinden ,  mit  Schrauben .  besitzt  vor  der  einfachen  Befestigung  auf  den  Schwellen  keine 
Vorzüge.  auHserdi'm  fühlt  sich  hart  darauf.  Die  bekannten  Nachtheile  der  Laogschwellen, 
Krummwerdeu,  Werfen  etc.,  finden,  abgesehen  davon,  dass  sie  hier  eingeklemmt  sind,  bei 
so  geringen  Thingen  sehr  selten  statt.  Auf  den  Holsteinischen  Bahnen  hat  man  swisduo 
den  I-Bisen  .  die  in  etwa.s  grösserer  Entfernung  von  einander  liegen ,  Querhölzer  gelegt 
nnd  darauf  die  Schienen  befestigt.  Aebulicb  ist  die  Constructiun  eines  BrQckthors  in  der 
Uldenburg'Bremer-Bahn  (Fig.  9  nnd  10,  Tafel  XXIXi,  wo  gekuppelte  Trlger  von  X-lBlsen, 
jedes  301"""  hoch,  15""  Stegdicke  mit  r2;{"""  breiten,  18, S*""  dicken  Flantsehen,  nnd 
darüber  eine  Lamelle  von  IflT"™  Breite  und  IS,..'""  Dicke  genietet,  Träger  von  S",4S2 
L&nge  bilden,  welche  ein,  normal  gemessen  5"',U2  weites  BrUcktbor  Qberspaaneu.  Der 
Fnsewng,  an  dessem  Rande  Sinlen  stehen ,  tiieilt  die  Oeflhnng  auf  etwa  Vs 
die  Längen  von  den  Auflagermitten  gemessen  resp.  5"',  171  und  '2"',5n  betragen.  Die 
Doppelt-T-Balken  sind  r>17™™  voneinander  entfernt  und  haben  IT-'V"""  breite,  148"'"  hohe 
(Querhölzer  in  :{7U"""  Entfernung  von  Mitte  zn  Mitte  zwischen  sich.  In  Abständen  von 
740"'*  dnd  die  Doppdt-T-Triger  durch  Bolzen  verbunden,  die  19""  stark  sind,  alle  2",2S 
ist  eiiior  dieser  Bolzen  I??"""  stark, 'geht  der  Quere  iiarli  durch  nnd  hat  zwischen  den  ge- 
kuppelten Trägern  eine  aufgesteckte  gusseiseme  llulse ,  um  letztere  in  der  nötbigen  Ent- 
fernung zu  lialten  (Stebbolsen) .  Die  Trägerenden  mhen  in  gvsseisemen  Sehnhen.  welehe 
anf  eine  345""  breite,  200""  hohe  Mauersehwelle  ^rtlntl/t  sind,  die  auf  dem  Mauerwerk 
aufliegt  Hin  Verband  gegen  llnriznntiilMliw.iiikuniieii  duieh  (Ii:i;_^oii.iIe  Zugb,1uder  ist  nicht 
vorhasdeu,  doch  möchten  sielt  diese  ebenso  wie  ein  Festschrauben  der  Mauersehwelle  auf 


^)  Die  Burbacher  Ulltte  liei  Saarbrücken  walzt  jetzt  I-Eisen  von  12»"  Län?e  und  .Wi-nn. 
Wihtu  einer  Kiantschbreito  von  150""»  und  mittleren  Stärke  von  21'n'»,  und  eiaer  Stegdicke  von 
IH">'».  welche  eine  Quersohnlttslttehe  von  12858a"»,  ehi  TMehoUanoment  von  SM  32»  491  bi 
NIHfaMt.  und  ein  Gewicht  von  9»  KUogr.  per  lanfd.  Met.  besitaen. 
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dem  Aoflagerquader  gegen  etwaige  iSeiteuversebiebungen  empfebleo;  aeitUcbe  Uohleu  und 
Odiader  fehlen  hier  etoifiilb.    Die  3"',428  hohen  gsBieiierneD  Slnlen  ebd  ohen  'iOO'"". 

unten  222'"°'  aussen  stark  und  haben  18""*. 5  Wandstärke,  sie  sind  mit  der  über  iiinen 
lico-fnden  Schwelle  v»'rspbranbt ;  anf  dem  Sockelqnader  stehen  sie  ohrtc  wcit^üf  Verschrau- 
bung  auf.  Statt  gusseiseruer  ääulen  wendet  man  bekanntlich  auch  schuücdeiiierue  in  solche» 
Pillen  u,  weldie  am  Eafondaen,  z.  B.  4  U-Bieen  an  den  Eeken  durah  Winkeleissn  ver- 
bunden, .III»  znsnmmengenieteten  T  Kisen  etc.  in  den  verschiedenen  Formen  hergestellt 
werden  luid  gegen  Stösse  mehr  Sicherheit  bieten. 

3)  Blechträger  niit  Consolea  (Fig.  14  und  15,  Tafel  XXIX;.  —  Die  UisUnz 
von  der  Mitte  der  Sehiene  bis  nur  lOtto  des  Bleehtrigers  ist  anf  der  Orleansbahn  an 

wenigstens  O"."!)  vorgeschrieben,  wobei  die  Oberkante  des  Trägers  0*,30  tlber  Sdiienen- 
oberkaute  sieh  befindet.  Genügt  dies  in  Curven  nicht,  weil  die  Spurerweiteniiig  und  der 
Pfeil  der  KrUmmung  mehr  verlangen ,  so  wird  die  Entfernung  der  Träger  vermehrt,  lu 
dem  Beispiel  Fig.  15  sind  3  Meter  angenommen.  Anf  deutschen  Dahnen  kommt  wieder 
da.s  Normalprofil  in  Frage.  Die  Teberh^ihung  wird  dadurch  herbeigeführt,  dass  man  den 
Liugstrftger  unter  der  äusseren  Schiene  höber  macht;  die  Trottoirs  bleiben  in  gleichem 
NiToan. 

Um  bei  schiefen  Brflcken  Jeden  Blechtriger  symmetrisch  rechts  und  linlis  von  seinM* 

Mitte  7.n  haben,  wobei  die  Theilung  de.s  anf  Con.solen  befestigten  ( !r!;iiidfrs  mit  den  (Quer- 
trägern zusammenfällt,  muns  ein  gewisses  Vcrhältniss  bei  vorhandener  Schiefe  zwischen  der 
Entfemong  /  der  Hauptträger  und  der  Entfernung  m  der  Querträger  vorbanden  sein,  so 
dass  man  erhält  /  tang  a  =  y  m,  wo  oi  der  Winkel  ist,  welchen  die  Ach>e  des  Weges  und  eine 
Normale  anf  di»  Ü  ilmachse  mit  einander  machen  und  y  irgend  eine  gerade  oder  ungerade 
Zahl  darstellt.  Hierbei  hat  mau  es  in  der  iiand,  die  Spannweite,  m  und  auch  a  etwaü  zu 
Indem,  nm  den  Zweck  an  erreichen.  FOr  Zwillingshalken  hetrflgt  m  von  0",fi  bis  l", 
für  die  vorliegenden  Blechbalken  1".7&  bis  2  Metw.  Man  wird  sieh  bemOhen,  dem  grCestsn 
dieser  Werthe  nalie  zu  kommen. 

Es  i&t  selb.stredeud,  dass  wenn  man  bei  reichlich  vorhandener  Höhe  noch  Blech- 
triger anwenden  ^11,  man  die  Fahrbahn  Iber  dleae  Trlger  legen  wird,  wodurch  die  Con- 
sfnietion  des  eisei-nen  T'ebprbaues  erheblich  vcreinfarlit  und  daher  leicht«*r  wird  Fig.  IG, 
Tal'el  XXlXj.  Man  legt  dann  die  Hauptträger  unter  die  Schienen  oder  jeden  um  einige 
Centimeter  wdter  nach  aussen ,  um  mit  der  Schraube ,  welche  zur  Befestigung  der  Bohlen 
auf  den  Trägem  dient  .  weiter  vom  Sehienenfuss  ab  zu  kommen.  Oben  an  den  Trägem 
werden  im  Winkel  gebogene  I.jippen  an  der  Aii-sen.seite  festgenietet,  durch  welche  die  er- 
wähnte Schraube  geht  und  jede  dritte  Bohle  befestigt.  Die  Bohlen  sind  U"',15  stark  und 
hnden  ein  sicheres  Plateau,  nm  etwa  entglmsle  Wagen  an  tragen.  An  ihren  Enden  ist  je 
eine  Lang.schwelle .  0"", 20  im  Quadrat  stark.  Ubergelegt  und  mit  jeder  Bohle  verschraubt, 
welelie  Langschwelle  zuf^leirh  zur  Befeslitriing  des  (JeUlnders  dienen  kann.  Die  Schienen 
sind  mit  etwas  abgekürzten  Hakennägeln  befestigt.  Die  Bohlen  haben  eine  möglichst  grosse 
Breite  bis  an  etwa  30  Centimetor  nnd  liegra  dea  besseren  Abtrooknens  halber  mit  2  Genti- 
meter  Zwischenr.uiui.  Will  ni:in  nicht,  wie  es  anf  franzcisischen  Bahnen  ,  auch  in  Kngland 
mehrfach  gebräuchlich  ist,  Kies  auf  den  Bohlenbelag  bringen,  so  wird  man  die  als  Muster 
vorgefahrten  Constrnctionen  leicht  abändern  kOnnen  nnd  dabei  Querbohlen  den  nach  der  Länge 
gelegten  vorziehen,  weil  letztere  bei  etwaigen  Kntgleisungen  leichter  durch  die  KadHantsehen 
zerschnitten  werden  kennen.  Eine  solche  Con.strnctinn  :uis  den  Normalien  der  Ilainiover 
•eben  Bahnen  zeigt  Fig.  17,  Tafel  XXIX  nnd  man  kann,  wie  punktirt  angegeben,  wenn 
es  gewflnsoht  wird,  obglei<^  man  dies  bei  Brflcken  geringer  Länge  ersparen  kann,  mit 
leichten  eisemen  Coowrien,  £e  jedem  Qnertrflger  gegenflber  anskragen,  ein  Trottohr 
anbringen. 

Die  Tabelle  (S.  5(>u]  gicbt  die  Eiaengewichte  der  Hannoverschen  ( 'onstructioueu 
Fig.  16.  17  nnd  18,  Tafel  XXIX.  Derartige  Brfloken  kOnnea  Jetaiger  Zeit  Ar  etwa  35  Hark 
per  100  Kikigr.  Sckmieddsen  vnd  22  Ifark  per  100  Kilogr.  OnsaeÜKn  beivBstellt  werden, 


M)  Colleetaneea  Uber  einige  mm  Brücken'-  nnd  Masehinenban  rerweodele  Materialien  etc. 

von  V.  K  :i  \  e  II  Haimovcr,  Srhnmrl  nml  \  .Seefeld.  1869,  p.  42  etc.,  aaoh  in  Zeitsehr.  des  Hannor. 
AraUt.-  und  lugeu.-Ver.  IM>t»  abgedruckt. 
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IdcI.  der  Gerüste  und  Kosten  fUr  die  Aufstellung  uod  frei  Baustelle ,  auch  bei  grösserem 
BiKulMihiitraiisporte  von  der  Fabfik  her.  Diese  Gewichte  kSmen  auch  tOr  die  Dimeiuiou- 
berechmitiKiMi  anderer  ( '(Instructionen  zu  Grunde  ^'o|p<,'t  werden.  Das  Gewicht  des  hölzernen 
Bohleabeiaga,  oder  der  i^uerschweUen  nnd  des  Bohlenbelags,  der  Schienen  und  des  Kieses  wie  des 
ClellBden ,  weim  mui  es  uwendeD  will,  Ist  im  Jedem  FUIe  leiolit  su  oradttela  oder  awsl 
wie  die  mubilc  Behstmig  ftr  EieenhahBbrlleken  ans  den  TUieUen  und  BrUatenrngoi  b 
§  3  n  entneluiMii. 


Tabelle  der  Gewichte  für  die  Coustructionen 
(Fig.  16,  17  QDd  18,  Tafel  XXIX). 


Der  B«ckiiuB(  in 
Onwdt  g*l*gto 

prr  Unfd.  Met«r. 
KilogT. 

!  c 

j  Liekt* 

in 

Metern. 

1  

£ 

Trl«en. 
Meter. 

Tafel  Xm. 

1  T«Mi 

Seknled- 

•iien. 

lUlogT. 

iwieU. 

QnsBci  SUD 

der 
Aoflefer. 

lülOCT. 

18830  1 

1,17 
1,17 

2,05 
2,12 

Fig.  16 
-  17 

870 

[  404 

243 

278 

U040  1 

:  1,75 

1,75 

2,70 
2,70 

-  16 

-  17 

1  703 
828 

243 
278 

11800  1 

2.34 
2.34 

3,40 
3,40 

-  16 

-  17 

'  1057 
763 

263 
278 

10790  1 

2.92 

2,92 

3,80 
3.80 

-  16 

-  17 

1224 
1110 

200 

278 

10780  j 

3,51 
3,51 

4,38 
4.38 

-  16 

-  17 

1796 
1352 

263 
278 

10790  j 

4,38 
4,38 

5,26 

5,48 

-  16 

-  17 

2895 
2109 

257 

248 

10S70  j 

5,26 
5,26 

6.43 
6,43 

-  18 

-  17 

3770 
2457 

248 
248 

9590  1 

0,13 
6,13 

7.30 

7,30 

-  18 

•18S7 
.»078 

248 
248 

8730  j 

7,30 
7.30 

8,47 
8,47 

-  18  { 

-  17 

1  5498 
4222 

290 
898 

60M  1 

8,76 
8,76 

9.9:j 

9,93 

-  18 

-  17 

7463 

58:«9 

290 
298 

7360  j 

10,22 
10,22 
10,22 

11,98 

11. ys 

11.98 

-  18 

-  18 

-  17 

9306 
8882 
8071 

5U5 
505 

505 

6660  1 

1 

11,68 
11,68 

13,43 
13,43 

-  18 

-  17 

10686 
8428 

605 
605 

§  10.  CoDHiraction  und  Berechiiuug  der  Fahrbahn  und  Fahrbahn  träger 
fOr  Wegbrücken.  —  Die  Fahrbahn  der  WegbrUckeu  ist  in  Deutschland  durchaus 
Tenchiedeo  rtm  dßr  der  Brttokdiore. 

A.  Holsbrflekeile  —  FtaA  vm  bei  Hängwerkeu,  selten  bei  Sprengwerkeo, 
tut  gar  nieht  bd  freitngendeD  Balkenbrücken  werden  Quer»  oder  ZwiiehenMger 
aagewendet.  Beide  konunen  als  rechteckige  oder  quadnÜBChe  Balken  vor,  nnd 
weiden  erstere  bei  Häng^verken  unter  die  Hauptb^ger  gehängt,  bei  deo  Spreng- 
werken  nnd  freitragenden  Raiken  auf  dieselben  gelegt  und  mit  denselben  rarbolit. 
Die  Zwischeiiträgerbalken  liegen  stet«  auf  den  Querträgern. 

Die  Falirl)ahn  besteht  entweder  au»  einfachem  oder  duppelteiu  Bohlenbelage, 
oder  aus  einfachem  Bohlenbelag  mit  daraufgeschUttetem  Kiese  oder  Schotter,  oder 
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einer  Lege  Ton  Send  nnd  Stein-,  oder  Hoh-Fllestor.  De  diese  Felirbebneonttnio- 
tionen  aoeh  bei  den  Eiaenbrtteken  vorlioBunen,  so  soHen  dieselben  dert  (anter  B 
dieses  §;  näher  beschridben  werden. 
B.  Eisenhrücken. 


untersfheidet  iiiiin  nach  Win  kl  er-'  die  Iii  ückeudecke  und  die  FahrbalinUilel 

1)  Die  BrückeuUecke  der  Fahrbahu  t'Ur  VVegbriickeu  kauu  uu»  iiols, 
Stein,  Beton  and  Aqilinlt  bestehen. 

Oer  elnfitehe  Bohloibelag  (BrtlelLeastrea)  wird  nur  bei  Ideinen  Wegfbrileicen 
nnd  aneb  nur  dann,  wenn  die  FVeqnent  des  Weges  eine  ftnssent  beschränkte  ist, 
augewendet,  da  dieser  einfache  Belag  sehr  Hchnell  abgefahren  wird.  Die  Stärke  der 
Bohlen  richtet  sich  nach  dem  Raddrücke  und  der  freitragenden  Weite  derselben,  und 
beträgt  etwa  U) — IT)  Cm.  2''  .  Die  Zerstörung  iIch  Holzbcla^s  wird  theils  durch 
die  Fuhrwerke,  thcils  durch  die  Witterung  herbeigefllhrt.  und  ist  es  daher  bei  weuig 
benutzten  Wegen  entschieden  vorzuziehen,  den  Belag  nur  aas  einfachen  Bohlen  her- 
sostellen,  bei  welchen  die  Nntslast  den  geringsten  Beitrag  tnm  Verderben  des  Hohes 
Uefert.  (Bei  grosser  Freqnens  des  Weges  ist  es  jedoch  rationeller«  eine  doppelte 
Bohlenlage  anzuwenden.)  Die  Fahrbohlen  werden  stets  noimal  zur  Fahrrichtung  mit 
höchstens  5""°  Zwischenraum  verlegt  und  mit  den  'i'rägern  verschraubt.  Der  ein£u>he 
Belag  besteht  gewöhnlich  aus  Eichen-,  nicht  selten  jedoch  aus  Nadelholz. 

Der  doppelte  Bohlenbelag  wird  grössteutheils  derartig  verlegt,  dass  die 
uutereu  Bohlen,  welche  aus  Nadelbolz  bestehen  und  deu  ganzeu  iiaddruck  alleiu 
ohne  Httlfeleistang  der  oberen  Bohlen  sn  ttbernehmen  haben«  einen  Zwischenraum 
von  etwa  2  Cm.  erhalten,  nnd  beide  Bebige  sieh  mit  den  Fagen  decken.  Die 
oberen,  gewtthnlieh  ans  Eiehenhob  bestehenden  Bohlen  sind  schwieher  als  die 
unteren,  haben  etwa  5  —  7  Cm.  Stärke,  und  sind  der  Abnntznng  dnrch  die  Räder 
allein  unterworfen.  —  Bei  Berechnung  des  unteren  Belags  nimmt  man  gewöhnlich 
an,  dass  der  obere  nichts  zu  tragen  vermöge,  dass  der  obere  Belag  die  Fugen  des 
untern  decke,  und  dass  zwei  neben  einander  liegende  untere  Bohlen  Eine  Radbe- 
lastung uulzuuehmeu  hatten,  vorausgesetzt,  dass  die  Spurweite  der  Wagen,  welche 
swiiehen  l",3  nnd  1",5  weehselt,  im  Mittel  sa  l*,4,  ansanehmea  ist,  nidit  kleiner 
asi,  als  die  freitrsgende  Lllnge  des  unteren  Belags.  —  Naeh  Winkler*)  wiegt  das 
Nsdelholz  im  dnrchnissten  Zustande  9(/  und  das  Eichenholz  lUc/  in  Kilogr.  per 
wenn  mit  1/  die  Dicke  des  Belags-  in  Cm.  beseiehnet  wird.  Diese  Stirke  wird  be- 
rechnet nach  der  Formel 


wenn  (i  der  Raddruck  in  Kilogr.  ,  /  die  freitragende  Lilnge  der  Bohlen  in  Metern, 
h  die  ßohleubreite  in  Cm.  und  9  die  zulässige  Beauspruchang  des  Nadelhohes 
xa  tK)  Kilogr.  per  be/eielmet. 

Das  Uolzpflaster  lindet  in  Städten  häufig  Anwendung  und  hat  den  Vorzug 
des  geringen  Gewichts  nnd  der  elastlsohen  Uebertragung  des  Raddruckes.  Dasselbe 
besteht  ans  Eiehenhob,  mit  dem  Hirnholz  naeh  oben  nnd.  onten,  nnd  wird  aaf 
ilsiken,  aber  sehmalen  Nadelholsbohlen ,  welche  einen  Zwisdienraam  von  1-^2 
Coi.  zur  WasscrabfUhrnng  erhalten,  oder  auf  Eisenplatten  verlegt.  Die  KlOtM 
werden  in  der  Fahr-Kichtung  in  Verband  gesetzt  und  mtlssai  naeh  allen  Seiten  einen 

Dr.  E.  Wiskler,  Btseme  Brileksn,  Heft  IV.  QoeraoutrsetioBMi  p.  SO  v.  f. 


a.  Fahrbahn  der  Wegbrücken. 


Bei  der  Fahrbahn  der  Wegbrttcken 
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80  grossen  mit  Sand  ausf^eflillten  Zwischenraum  erhalten,  das»  sie  sich  bei  Re«:en- 
wetter  ausdehnen  können.  Die  Befestigung  der  Klötze  erfolgt  entweder  mit  dem 
UDtereu  Belag  durch  seitlich  schräg  eingeschlagene  Nägel  oder  darch  seitlich  aoge- 
bnchte  Dttbel  unter  einaoder.  GewOhulich  haben  die  Ktötee  gleiehe  Seiten  von  etm 
16  Cm.  Utaige,  dooh  iit  atteh  nuinelunnl  die  Hohe  dne  grOwere.  Dm  Gewieht  der 
HolsklStee  iet  nach  Winkler»)  nogeOhr  Ud  Kilogr.  per  wenn  d  die  HBhe  a 
Cm.  bedeutet  Avf  sehr  freqnenten  Strassen  nutzte  sich  nach  Wink  1er dioei 
Pflaster  jährlich  um  3  —  f)"""  ab.  Bei  der  Berechnung  der  Httrke  des  Belage  istmr 
die  untere  Hohlenlaire  als  tragend  zn  berückBichtiisren  und  eine  Vertheilnng  de» 
DrnckeB  durch  die  Klötze  nicht  an/nnehmcn.  -  In  neuester  Zeit  hat  man  die  Zwi- 
Bcheuriiume  der  Holzklötze  mit  dement.  Asphalt  etc.  ausgetllllt,  auch  die  KlöUe 
selbst  mit  Gel  getränkt  oder  dieselben  impraguirt. 

Eine  Besehotternng  der  Wegbrttcken  wird  sehr  oft  augewendet  und  hit 
den  Vortheil  der  grossen  Billigkeit  nnd  der  gritoseren  Dmekllbertragnng,  aber  d« 
Naditfaeil  des  groeaen  Gewichts  (s.  lUwlle  p.  535).  Da  die  Besehottemiig  nnr  im- 
gebeaaert»  nie  tJber  eine  von  Gnind  ana  neue  Decke  ani|sebraoht  whrd,  so  wird  4» 
Unterlage  der  Beschotterung  niemals  blosgelegt.  Ea  Ist  daher  eine  von  oben  statt- 
findende lintersachung  der  Unterlage  nicht  möglich,  was  namentlich  bei  Hohboblen 
als  [^nterlage  von  Nachtheil  sein  kann  Die  Beschotterung  erhält  seitwärt-j  eine 
hölzerne  oder  eiserne  Kaiidschwelle .  um  diesell)e  festzuhalten.  Das  Gewicht  der 
Betüchotteruiifr  ist  etwa  20 </  in  Kilofrr.  per  worin  d  die  Stärke  derselben  in 

Cm.  bezeichnet.  Die  Drucktlbcrtia^ung  durch  deo  Schotter  auf  die  Unterlagen  l^t 
naeh  Winkler»}  pro  Rad  »  (10  +  \,bd)^  in  worin  d  die  Schotterdicke  in 
Cm.  beieiehnet. 

BettB  ist  aaatatt  dea  Schotten  Öfters  aar  Anweadnng  gekommen ,  vaA 
twar  1)  Cementbeton,  ans  Cementm(Mel  nnd  Schotter  gebildet,  12— 18  Cm.  ataik, 
Uber  welchem,  da  der  Cementbeton  der  Zerstörung  durch  die  Käder  wenig  Widerstand 
leistet,  eine  Asphaltschicht  von  2,5—4  Cm.  Dicke  aufgebracht  wird;  2J  Asphalt- 
beton, «aus  einer  Mischung  von  Asphalt  und  Schott«r  bestehend,  welcher  eine  Dicke 
von  12— io  Cm.  erhält;  '.V  Theerbeton,  aus  Steinkohlentheer,  Pech,  Schotter  und 
Sand  zusammengesetzt  nnd  in  einer  Stärke  von  10 — 18  Cm.  ausgeftlhrt-'s 

Das  Steinpflaster,  aus  dem  härtesten,  widerBtandstUhigsten  Materiale  ge- 
fertigt, ist  jedenfalls  die  dauerhafteste  Brttckemkdie.  Die  Steine  erhalten  eine  Höhe 
von  15—20  Cm.  nnd  eine  rechteckige  oder  qnadratiaebe  Oberflieha  von  10 — ^10  Cm. 
Seitenlange  tmd  werden  in  eine  Kiesbettnng  von  8 — 15  Cm.  Dicke  geaetat.  Vm 
Gewicht  des  Pflasters  beträgt  nach  Winkler»)  per  25</+  19d;  in  Kkgr., 
worin  </  die  Pflastersteinhohe  und  </,  die  HcJhe  der  SandBchicht,  beides  in  Cm.  be- 
deutet. Das  Steinpflaster  wird  wie  da»  Holzpiiaster  in  der  Fahrrichtung  in  Verband 
gesetzt,  und  erhält  wie  die  Schotter-  oder  Betondecke  in  der  Mitte  eine  Wölbung 
/.um  schnellen  Abfluss  des  Wassers.  Eine  Druckübertragung  findet  nur  durch  die 
unteren  Sandschichten  statt,  welche  auf  Holz-  oder  iCiseobelag  oder  auf  einem  Steiu- 
gewi)lbe  ruhen  kanu. 

2)  Pie  BrftckentaliBl  der  Fahrbahn  fttr  Wegbrtteken.  —  Dieselbe  witd 
entweder  ans  Hol«,  Onsseisen,  Schmiedeisen  oder  aas  Stein  he^eatellt. 

^)  Dr.  E.  Winkler,  Ei»eni«  BrUoken.  lieft  IV.    (juercuuBtructiooeii,  p.  20  u.  f. 

*>)  Ueber  Anv«iidiaiig  von  Theenoncrst  snr  Abdeekunf  vm  Brttok«a  nit  hSHMnem  Ob«r- 
buu  vuli  Kübbelen.  Zeltichr.  d.  humov.  Areh.-  und  Ingen. - Ver.  Band  n,  ISM.  p.  l&S — Iii 
Abbild,  und  Kottmiangaban. 
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Die  hülzerue  BrückenUfel  besteht  entweder  aus  Xadelhol/.  Huhlt  n  v-.ii  bis 
15  Cm.  Stiirke  iS.  p.  501,  die  Bi Uckeudecke)  oder  hus  stärki  reii  Ilülzeru,  welche  stets 
der  iJtiige  nach  nonuftl  mr  Fahrriektmiir  die  Träger  gelegt  und  mit  denselben 
▼eradinuilit  werden.  Hftnflg  lind  nielit  alle  Bolilen  (oder  HSlxer)  auf  den  Trägem 
befestigt,  sondern  nur  abwechselnd  jede  2.  oder  3.,  es  ist  dann  nOlliig,  die  losen 
daduToh  vor  dem  Verschieben  zu  schützen,  dass  man  dieselben  dnrob  darüber  genagelte 
Flacheisen  oder  Bohlen  mit  den  festen  verbindcf  Die  Dicke  der  Bohlen  ist.  wenn 
mit  (/  der  Kaddruck  in  Kilogr.,  '/  die  iVeitragende  Länge  der  Hohlen  von  l'nterlager 
All  Uuterlager  in  Cm.,  ö  die  Bolilenbreite  in  Cm.,  «  die  >iulässige  Beanspruchung 
des  Hohes  (60)  in  Kilogr.  per  bezeichnet: 


Es  reriialten  sieb  also  die  Stirken  iweier  Bohlen  wie  die  Qnadratwnneln  der 

Uadbelastnngen,  oder  wie  die  Quadratwuneln  ihrer  freitragenden  Ulnge,  oder  um- 
gekehrt wie  die  Quadratwurzeln  ihrer  Breiten  eine  Schotter-.  Kies-  oder 
Sandschicht  auf  tlen  Bohlen,  so  wird  sich  der  Kaddruck  nach  5^  H»,  p  ')iV2  ver- 
theilcn  und  ist  unter  Berücksichtigung  der  Vertheilung  die  Dicke  der  BrUckeutafel 
zu  berechnen. 

Das  Gewicht  des  Holzes  ist  p.  56t  m  Odf  ftlr  Nadelholz,  und  zu  Utd  in 
Kilogr.  per  □■  für  Eichenhobs  angegeben. 

OvflselBeDplatteii  sind  hllufig  in  Anwendung  gekommen  und  widentehen 
der  Nä.sse  besser  als  solche  von  Holz  and  Sehmiedeisen.  Sie  kommen  stets  in  recht- 
eckiger Form  vor  und  sind  entweder  an  2  oder  4  Seiten  unterstützt.  Die  erstere 
ünterntlitzunf;  erfordert  /war  stärkere  Platten,  aber  eine  geringere  Anzahl  der  Unter- 
lagen, ist  auch  genauer  an.'izuflihrcn  und  im  (ian/en  zu  ertipfehlen.  Die  Form  der 
Platten  ist  verschieden  und  es  wechselt  deren  Länge  zwischeu  Ü",5 — 2'",U.  Das  tie- 
wieht  derselben  beträgt  nach  Winkler"»)  y  »  100  -|-  0,13 &.a  in  Kilogr.  per 
wenn  mit  O  der  Baddrnek  in  Tonnen  und  a  die  freitragende  Llnge  der  Platten  in 
Cm.  bezeichnet  wird.  ; 

Das  SchmledeiNen  kommt  als  Brttckendecke  in  vielen  Formen  vor  und  zwar 
als  (hnega-,  Winkel-  und  T-Rison,  als  Wellenblech,  Häugehlecli,  Buckelplatten  und 
Blechgewnlbe ,  auch  hat  man  Vautherin-Schwellen  und  Zoresei.Hen  verwendet.  Ist 
wieder  a  der  Raddruck  in  Tonnen  un<l  «  die  freitragende  Weite  in  Cm.,  so  ist  das 
Gewicht  in  Kilogr.  per  BrUckentafel  nach  Winkler'^»)  tUr 
T-BiBen  .  .  .  ^»71  -h  0,271  <?.a  Wellenbleeh  .  .  y »  15  +  o,l»4&.a 
Brtteksehienen  .  ^  78  +  0,300 «  HKngebleeh  .  .  ^» 3t  +  0,056&.a 
Barlowschienen  .  y  44  -h  0, 165  & .  a  Bledi  ue wtJibe  .  .  y  »  38  +  0,068  G .  a 
Vaatherinsehwellen  ^  =  3»  4-  0. 125  O .  a  Stehende  Bnekelpl.  y  —  21  -i-  8,0  O 
Zoreseisen      .        y  -  :<2  4- 0. 121  r/ .       Hängende       -       y  —  18  -|- 7,0  f/' 

Bei  den  Huckelplatten  ist  vorausgesetzt,  dass  die  lichte  PfeilhCdie  gleich  '  ,„ 
der  lichten  Weite  des  Buckels  ist.    Das  Trägheitsmoment  des  Wellenblecbs  ist  nach 

Winkler:  r  =  |o,ll  -h  0,  lü  ^|  AA^S,  wenn  mit  b  die  Länge  einer  Welle  iu  Cm., 

»;  Vurgl.  die  UntfrspreebrUcke  in  Berlin.  Berlin.  Bauztitung.  IbGG,  p.  2U-1.  Abbild. 
Die  karae  and  lange  Oderbrlteke  in  Breilau.  Dietelbe  Zeltsehr.  iB6H,  pag.  157  —  174.  A.  NoClsaB 
UWr  neuere  üriickentmuteu  in  EnKitiud.  von  Tcllkampf.  Zeitaohr  des  hannov.  Arebit- u.  lofeo.- 
Veraioa.   Band  III.  is57.  p.  174.  Ahbild 

**,  I>r.  E.  Winkler,  Ei>«erDi'  brückuu,  Uelt  IV,  i^uercuusuuctiunua  p.  20  u.  i'. 
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mit  h  die  gan/e  Höhe  in  Cm.  uud  mit  o  die  Blechdieke  in  Cm.  bezeichnet  mrd. 
Das  Gewicht  ist  dauu  g  =  102  o  in  Kilogr.  per  wenn  h  —  0,35  &  ist.  Gewellte 
Bleche  werden  nenerdings  sehr  binfig  angewendet.  Auf  einigen  Brlleiun  haben  die- 
selben «ne  Dicke  von  3""  (bis  6"")  ond  die  Wellen  sind  nseh  etnem  Krmsbogen  von 

48""  Halbmesser  gelMgen,  haben  28'""  Pfeil,  die  Entfernung  der  oberen  Wellenscbeitel 
betrügt  swei  Mal  BS"",  Uber  den  Wellen  ist  eine  Kies-.  Schotter-  oder  Betonschicht 
angebracht  von  etwa  11t»"""  bis  1  .'»<»"""  Stärke.  Die  {gewellten  Bleche  liefren  g:t'wöhn- 
lich  quer  über  Balken  aus  Dojjpelt-T-Eisen .  deren  Kiitfernung  von  Mitte  /.ii  Mitte 
0.67  Meter  beträgt  und  deren  Hohe  und  Gewicht  Oir  Brücken  von  3  Meter  bis  s  Meter 
Spannweite  zwischen  175 — 300""  und  24—54  Kilogr.  per  laafd.  Meter  eines  Trftgers 
sehwaaken  ^) 

Sehmiedeisenie  Gewölbe  bei  Brttekenbalfiien,  ans  Platten  mit  sehr  geringea 

Pfeil,  kommen  seltener  vor,  dagegen  werden  seit  längerer  Zeit  Mallet  gebuckelte 
Platten  vielfach  angewendet."'  Dien  sind  Blechplatten  von  z.B.  (>■"  Dicke,  1™.2  bis 
1™.8  im  Quadrat  und  mit  T)!)"""  resp.  SO""'  Pfeil,  welche  die  Fonu  eiins  flachen 
Klostergewölbes  und  huri7.i)ntale  Bänder  haben,  mittelst  deren  sie  auf  die  iiet/.tVmnitr 
gelegten  Trüger  aufgenietet  werden.  Sie  besitzen  grosse  Festigkeit  und  gewähren  der 
Fahrbahn  grosse  Seiteusteifigkeit.  Sie  werden  mit  Schotter  oder  Beton  aberdeekt, 
nnd  darttber  kommt  Mac-Adam,  Theerooneret  oder  Pflaster,  anf  einigen  engliscba 
Brilekni  findet  sich  aber  ihnen  ein  Idchter  Conerrt  von  KorluibflUlen  nnd  Asphalt 
nnd  darüber  Holzptiaster.  ^ 

Die  schmiedeiserne  BrUckendeeke  hat  den  Vortheil  der  leichten  Befesti^rung 
durch  Niete  uud  der  Sicherheit  ^'egen  Stösse.  Vm  das  Ko.steii  zu  verhindeni .  wird 
das  Schmietieisen  oft  verzinkt,  häutiirer  jedoch  mit  einer  Asphaltdecke,  (»der  mit  einem 
Asphalt-  oder  Theer- Anstrich  versehen.  FUr  gute  Abwässerung  muss  gesorgt  werden. 

Zn  MMTim  CtowQbeB  als  Brtteksntafel  nimmt  man  in  der  Bogel  Ziegel, 
«ekhe  iwischen  goss-  oder  schmiedeiseme  Triger  gespannt  werden.  Die  nünpfer 
bestehen  in  der  Regel  ans  Eisen,  welchen  die  schräge  Fläche  der  Gewr>lbfuge  beim 
Glessen  oder  durch  vernietete  Bleche  gegeben  wird.  Zur  Erzielnng  eines  geringereo 
Eigengewichts  wendet  man  häutig  llohlzicfrel  an.  .\uch  Gewölbe  aus  Cementbeton  sind 
in  r»et>ranch  irekommen.  Die  Kappen  spannt  mau  entweder  parallel  zur  Fahrrichtuug 
wie  die  (Tt'w.'lhe  bei  massiven  Brücken  .  was  wohl  das  Katiouellste  ist.  und  bedart  dann 
der  Zwischenträger  nicht,  oder  normal  dazu  uud  moss  dann  Quer-  nnd  Zwischentriger 
anwenden.  Bei  erstwer  Art  müssen  die  iassenten  Kappen  gegen  die  leisten  Qner- 
triger  nnd  nieht  etwa  gqgen  das  Widerlager  sich  lehnen,  damit  der  eiseme  üeher- 
ban  von  dem  Steinonteiban  nnabhftngig  ist  nnd  weil  der  Ueberban  bei  Temperatur- 
veiinderung  seine  Länge  ändert.  £«ine  Diagonalaossteifang  ist  bei  Gewölben  nicht 
mehr  erforderlich.   Die  Kappen  srilasen  mit  Cement  oder  Asphalt  Bbeideekt  sein, 


*>|  Types  de  poots  vidam  ■HtHiguea  au  I>e|»wt«iiieQt  de  l  lndre  par  Legrand.  Nmv. 
AmmImXIV.  im.  P.O-6S.  Abbnd.  od  Koit«aMMddi|e. 

Bela^stuDiTsprobn  Bit  ^'ewellteui  Hleche  auf  dem  DilHager  HättCBw«rfce  bei  SsubrilekeB. 
Wucttenbl.  des  Berlioor  Arehiu-Veretos  Ul.  lS6i».  p. 

*•)  Mall  Qhackslle  FlMsa.  dm«  AnweBdun«;,  Tnftahi^eit  nd  Kotten  iaWoehes- 
Uatt  d«<4  Bert.  Ai«b.>Ver.  O.  ISOS.  p.  277  u.  A  deren  Anweadsaf  sa  StniwsliffttAfln.  ih- 
aellMt  I.  p-  It»  u.         iq  Anwendan?  lu  OladUach  und  Saarbrücken. 

K  Chelsea  bridge.  Civil  Eng.  and  Arclu- Joonial  1^«>4.  Nov.  I.  Ancb  daseibat  Tbc 
wroaKht  Inm  roed  bridge  of  dw  Charli«  CroM  raUway  liy  Itekw.  A«r.  aad  Sepc  I.  IttA. 

»  Dr.  Frinkel.  Conatmcdon  und  Berechnan«  vM  F)ihriMhBea  fir  eii.  StnncolMnekeB. 
Z«it«ehr.  Cttr  BMivesea  t.  Erlikaa.  1^,  p.  Iii— »»2. 
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damit  die  Niedenwlillge  niolit  eindringen  kOnnen,  and  stets  eine  gute  Abwilssening 

erhalten.  Die  Nachtheile  dieser  Constractiou  bestehen  in  demgroBsen  Gewichte  {8.  §3, 
Tabelle  p. .'):{.')  .  Die  Spannweite  der  Gewölbe  ist  etwa  J'",0— 2'",0  bei  '/s  l>i8  »o  Pfeil. 
Nach  Winlileij^^  ist  die  Stärke  des  Gewölbes  aaszndrttckeD  darch  die  Formel; 

d  =  ^ii^  [  <?/  H-  YG~J{mh^  -k-Ol)  ]  in  Meiern, 

wenn  Q  der  Btddmek  in  Tonnen,  k  die  Pf^Olie  in  Metern,  /  die  Spannweite  in 
Metern  beseiehnet,  und  die  Länge  6,  anf  welche  eich  der  Baddmek  vertheilt,  zn  0",5 
angenommen  ist.   Das  Gewicht  des  GewOlbes  ist  nach  Winkler  ^  ^  0,08  -h  0,08  Q 

-1-0,04  6'./  in  Tünnen  per  □■. 

Steinplatten,  welche  an  2  oder  \  Seiten  unterstützt  sind ,  finden  häufig  An- 
wendung. Die  Fugen  werden  in  der  Kegel  mit  einem  Theer-  oder  AKpluiltniörtfi 
ausgeniUt  und  die  ganze  Decke  damit  Ubergossen.  Die  Grösse  der  Aiiflafrerplatten 
ist  etwa  U,75  — {'"«OO  im  Quadrat  und  es  bestimmt  sich  die  Stärke  nucli  Winklcr'*] 

der  28eitig  ontersttttsten  Platten       ]/^    in  Om. 

-  4seitig       -  -  -  - 

worin  Q  der  Raddmek  in  Kilogr.,  /  die  Spannweite  und  Ii  die  Breite  der  Platten 
gläeh  gnws  ist  und  •  die  snlüssige  Beanspmehnng  der  Steinplatten  anf  Zerbrechen 
in  Kilogr.  per  bedeutet.  Nach  ßuuschinge  r  ist  die  zulässige  Beanspfoehnng 
der  verschiedenen  Steinsortcn  auf  Brach  bei  lOfacber  Sicherheit  für 

weichen  Sandstein   .    .   « =  3  Kilogr.  per 

Dolomit  ar  =  5 

Molasse-Sandstein    .    .    ä  =  6 

Jnrsr:  nnd  Mnsehel-Kalk  c  =s  7  - 

harten  Sandstein.   .   .  «ss  8  - 

Traehit  *  =  12  - 

Granit  *=17 

Diorit  «  =  21 

Glimmerschiefer  .    .    .    v  —  25 
Das  spec.  Gewicht  der  Steine  schwankt  /.wischen  2,U  für  die  wenig  testen 
und  2,b  für  die  festen.   Das  absolute  Gewicht  der  Platten  ist  nach  Win  kl  er  ■''^)  etwa 
^     0,14  +  0,0566  in  Tonnen  per       (ttr  spee  leiohte 
^     0,20  +  0,082  G  -     -      -    -    -  .  -  schwere 
Steine  (Cr  der  Raddruck  in  Tonnen).  —  In  Hannover  hat  man  auf  Chansseebrticken 
die  zwis(  lien  Quer-  und  Längsträger  sich  bildenden  Fächer  von  nahezu  im 
Quadrat  mit  Sandsteinplatten  von  122"""  Stärke  abgedeckt  und  die  4", 2  breite  Fahr- 
bahn mit  Theerconcrct  in  der  Mitte  ITO"",  an  den  Bordsteinen  y?""»  stark  versehen, 
cIkmiso  die  Trottoii-s  mit  Steinplatten  von  97°""  Dicke  bedeckt,  ^''j   Aehulich  sind  Eisen- 
bahnbrUcken  auf  der  Chatbam-Dover  Bahn  mit  Querträgem  vmi  Doppelt-T-Eism, 
welche  in  etwa  o*,75  Entfernung  liegen,  versehen  nnd  zwisehen  diesen  Qnertrilgem 

**;  Dr.  E.  VVinklcr,  Eisornc  Brücken,  Hell  IV,  «^uercoustrucliuueu,  p.  2ü  u.  1'. 

»}  J.  Bansohinger,  MHtlieliviifeB  ms  dem  meehuisefa-tecbnlicben  Labontorium  der 
k.  polyteehaiMlien  Schule  in  MUnchon.  1^71. 

Befichrcibung  des  eisernen  Oberbaues  der  Cbausseebriicko  Uber  die  Ise  bei  Uiflioru  und 
der  daselbst  mit  Steinplatten  aogestellten  ZerdrUckungsversucbe,  von  Quants.  ZdtMhr.  dts  Hsanov. 
AreUt-  n.  IqgeiL-Veieiiis.  BandZIY.  1868,  p.  53->7S.  AbbOd.  und  Kostenngsben. 
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eind  gtarke  Schieferi)latten  angebracht,  worüber  Kies  gesohllttet  \<i   m  dem  die  Kalui- 
schwellcn  liegen.    Diese  Coiutraction  würde  »ich  auch  tlir  Wegbrttckeo  eignen, 
b.  Die  Bahn  der  Fuflswege  für  Wegbrflcken. 

Bohlen  von  3  bi»  S  Cm.  Stärke,  welche  entweder  qner  oder  längs  der 
Brtteke  gelegt  werden ,  wendet  man  sehr  häufig  an ,  nnd  befeetigt  sie  entweder  anf 
die  besonders  Air  die  Fnsswege  angeschranbten  Cooflolen,  oder  auf  die  Hols-  oder 
Eieentrflc^.  Zar  Berechnong  der  Bobleodieke  wird  angenommen,  da»»  etwa  aof 
0",.5  Länge  1  Mann  mit  Gepäck  70*  schwer,  »tehen  wird.  Dafür  kann  incl.  Eigen- 
gewicht der  Hohle  narh  Winkl  er  gerechnet  werden  |)cr  lanfd.  Meter  Boblea 
l/UKilugr..  und  es  ergiebt  sich  dann  die  Stärke  derselben  zu 

rf«  0,154=  in  Cm. 

wenn  /  die  freitragende  iJluge  der  Bohle  in  Cm.  und  b  die  Boblenbreite  iu  Cm.  bedeilet. 

Das  Ulm«  ind  BchntoictoeB  findet  gleiehfitUs  m  Fnsswegen  Verwendug 
and  Kwar  in  derselben  Form  wie  an  der  Fahrbahn.  Die  sehmiedeiaemen  Formehei 
haben  nach  Winkle r^";  ein  Gewicht  von  etwa  ^1  Kilogr.  per  das  Wcllenblecb 
von  102 0  Kilogr.  ])er  o  die  Dicke  des  Blechs  in  Cm.)  nnd  die  Hängebkebe, 
Bleel^wölbe  und  Buckelplatten  von  :t"2  Kilogr.  per 

Auch  Steinplatten  kommen  nicht  selten  bei  Fusswq^eu  vor,  und  erbalteo 
dauu  eine  Stärke  von 

dsss  10/  in  Cm.  flir  Platten  von  geringer  Festigkeit 
rf=4l-    -     -       -       -  grosser 
worin  /  die  fi«itragende  Länge  in  Metern  bedeutet.  Man  wird  Jedoch  aaeh  dn 
festen  selten  eine  geringere  Stärke  als  8  Cm.  geben.    Das  Gewicht  der  FUtten 
seliwankt  zwischen  120/  und  2(Ki/  Kilogr.  per         /  in  Met.  . 

Hier  dürfte  der  Ort  sein,  die  bei  praktischen  Ausführungen  benöthigten  speci- 


fischen  (Jewirlite  einiger  liaurnafeiialicn  anzuführen: 

1.  Schmiedeigen   7,7 

2.  Gnsseisen   7,2 

3.  Quader,  a)  ans  Oranit   2,7 

b.   -   Kalkstein   2,6 

c)    -    Sandstein   2,4 

4.  Mauerwerk,  a,  ans  RrncIiBteinen   2,2—2,4 

I»     -    Ziegeln   1,6 

Der  Körper  einer  Steinpflastei  liahii  ohne  deren  L  ntcrhettung : 

a)  aus  beliaueucu  natürlichen  Steinen   2,1 

b)  -  Klinkern   2,1 

0.  Saadbettnng   1,8 

7.  Erdschttttung   1,6 

8.  Der  Körper  einer  Steinsehhigbahn   2,0 

9.  Eichenholz   0,8 

10    Nadelholz   0,6 

11.  Cement   2,8—3,0 

12.  Blei   11,4 

18.  Zink   7,0 

14.  Zinn   7,3 


^'l  Dr.  £.  Winklex.  Kissnie  ürttcken.  B«ftiV,  Qseioinslroetianea,  ]>.  20ii.  f. 
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.  c  Zwisehentriiger  für  WeginrUeken. 

Dieselben  erhalton  im  AU^^nneinen  die  gleiche  Construetion,  wie  die  der  Brlick- 
thore,  nur  wird  ilur  Knttcriuuig  von  einander  eine  geringere  sein,  da  dieselbe  in 
den  meisten  Fällen  uhliUngig  ist  von  der  Construetion  der  Brllckentafel.  Zur  Berech- 
nuDg  der  ZwigckentrUger  genügt  es  nach  Wiokler  (Quorconstr.  p.  117),  das  Gewicht 
der  BrIlekenUfel  und  Brttekendecke  m  390  +  20G.C  in  Eilogr.  per  □" 
ndfttrBrttckentafel»  Brttokendeoke  nnd  Zwieohen träger ni  410+24 (r.c 
in  Kilogr.  per  anzuadUBen ,  wenn  mit  G  der  Raddrack  in  Tonnen,  and  mit  c 
der  Abstand  der  Zwischentri^jer  in  Metern  beseiehnet  wird.  Das  Gewicht  der  Zwi- 

M 

schentrftger  in  Kilogr.  per  laafd.  Met.  eigiebt  sieh  ftr  Z-Triger  zu  ^  —  21  -|-  5,6 

nad  für  BlediMiger  xa  ^  b  18        ,  wenn  mit  JH  das  Maximalnunnent  in  Oogr.- 

Met.  und  mit  s  die  zulässige  Beanspruchung  in  Kilogr.  per  bezeichnet-  wird. 
Dann  ergiebt  sich  nach  Winkler  dag  Gewicht  der  Zwischenträger 


flir  Bleohtrifsr 
11,0+ (1+ 0,13      -f.  0,37/,) 

13.4  -f-d  -fo,28c]  I  +o.:n  /,: 

16.5  +  (1  +  0,2«  C;  ,1  -f  Ü,a7  /,) 


mr  I-Träger 

I.  nir  leichte  Wagen  .  .  .  (f^s  1,5 ;    j» 21  +  (2,9  +  2,1  e) 

II  -  sdiwero  ....  ^/ =  3,0  ;  y>  21  -H  M.2 -f- 4,0  r; /, 
III.      »ehr  scliwcre  \ViiK<'n  (•  ^ 5,0    ;    p ss  22  +  ;tt,l>  +  5,2  cj  tt 

in  iülügr  i)er  hiutd.  Meter. 

Die  zweck miissig^Htc  Kntt'ernung  d»'r  Zwischenträger,  sowie  das  Gewicht  der 
ZwiHchenträger,  »anaut  der  BrUckeutatel  in  Kilogr.  per  □'"  ist  nach  Wiukler  (Quer- 
constr.  p.  118  n.  f.)  in  folgender  Tabelle  gegeben: 


4er 
WigMaii. 


j  I-Triger. 

1' Leichte  Wagen 
11  [Schwere  - 
ni|  Sehr  ich«.- 

I  Bleehtriger 

I|  Leichte  Wagen 

II  Schwere 
lUjSehr  scbw.  - 


t,5 
3,0 
ft,Ol 


1.Ä 

:».() 

5,U 


c  in  lll«t«rii. 
8»«^lmiarif»ta  Botfernang  dor  ZwiMhOBtrtgar 
flu  «faM  Brft«kMilar«l  voa 


0,7a +  0,058/, 
0.62-1-0,0661, 


0,R6H-O,IO4l| 

0.67  -f  U.nm  /, 

o.&i-f-u.üby/, 


WellartlMk. 


U,Hh  f- 0,051  /, 
0,64+0.047  4 
0.50+0,0544 


0.09 +0,094  i| 

0,54-1-0,065/, 
0,46 +  0,056^1 


g  in  Kilugr.  jior  [J"'. 
Omricbt  d«r  ZwlschenträKtfr  ■»■iml  Btaefcaii« 
tafil,  nr  «iM  IcMwa  toa 


i 


+  0,093/, 

1,16  +  0,0854 
0,91+0,0974 


72+  4,7/, 
89+  8,24 
107  +  13,14 


1.26  +  0,1624  «8+4.84 

0,98  +  0,n«</,  *1  84  +  7,3/, 

o,«4  +  0, 102  /i  y  I  Ott + 9,y  /i 


i;4  +  i,i»/, 

85 +  9,  W, 
107  +  15.14 


.56  +  5,74 

70  +H.tt/, 
lü5  +  b,6/. 


54  +  3,74 
70  +  6,94 
84  +  8,64 


55  +  .-»,6  4 
f.s  +  5,4/, 
834.7.24 


Im  Allgemeinen  iot  das  Gewicht  für  Zwischentrüger  nnd  Brttckentafel  nach 
Winkler 

(f  =  45  +  2,3/,  +  II  c;  +  1 .7  (/•  /,  in  Ki](.^'r.  per  □'" 

worin  d  den  Kaddruck  in  Tonnen  und  /|  die  Länge  der  Zwischenträger  in  Metern 
bezeichnet. 

Die  Bereehnnng  der  tHmensionen  flir  die  Zwiochentrllger  erfolgt  nach  den 
Gleichungen  S5),  39),  41),  oder  42)  nnd  43). 
d.  <|n0itrlger  fltar  WfgbiHekei. 

Die  Constmction  der  Qnertrilger  filr  WogbrUeken  ist  kanm  roo  der  wleher 
fUr  firttekthore  ?enchiedea. 
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Der  Druck .  den  der  Qaerträger  von  dem  ZmatkoMgor  darcb  die  nobile 
Last  erhält,  ist  nach  Winkler  (Qnerconstr.  p.  141): 


I)«(o,3ÖH-0,76^)(;  in 


Tonnen, 


wenn  mit  /,  die  Laoge  des  Zwischenträgers  in  Matero,  mit  a  der  Achsstand  der 
Fnbnrarke  in  Heiern,  nnd  mit  O  der  Baddraek  in  Tonnen  boMieluiet  wifd. 

Das  Eigengewidit  der  Brflckendeeke,  der  Brilekentafel  nnd  der 
Zwischentrftger  llaat  etdi  zur  Bestimninng  der  Dimenrionen  der  Qnertriger  naeb 
Winkler  (Qnerconfltr.  p.  152  folgendexmaassen  ansdrUckent 

I.  Air  leichte  Wagen         y  ^.  412  +  4.9/,  Kilogr.per  □* 
n.    -  schwere    -  ^  =  478  +   7.4/,     -  - 

III.  -  sehr  schwere  Wagen  ^  =  55ü  4- 10,8/|     -       -  - 
ferner  die  mobile  Last : 

0  50 

I.  fUr  leichte  Wagen         '  m  »  0,41  +         in  Tonnen  per 

1  03 

II.  -  schwere  Wagen         m  =  0,57  4-  —   -     -       -  - 

1  29 

in.  -  Mhr  sebwere  Wagen  m « 0,56  H  -     -       -  - 

worin  /|  die  Länge  der  Zwischenträger  in  Metern  bezeichnet. 

Der  Abstand  der  Zwischenträger  lässt  sich  nach  Winkler  auch  als  Fmiction 
der  Querträgerlänge  ausdrücken,  und  zwar,  wenn  mit  ^  die  Länge  der  Qaerträger 
m  Metern  beieiebnet  wird: 

Die  Brttekestafel  besteht  MU              Zoreseiaen             Wellenblech  Hiagebiech 

I.  fttr  Idebte  Wagen  .  .  •«=1.084-0,055/1;  o,87 +  o,045  /,;  1.58 -hO.OSO/, 

n.   -  schwere      -       .    r  -=  0.99  -h  0,045    ;  0,80  -f  0.03G  /j ;  1 ,44  -f-  0,006  /, 

in.  -  sehr  schwere  Wagen  c  =  0,85  +  0.038/,;  0,69  +  0,031/,;  1,24  +  0,055^ 
in  Metern. 

Der  Abstand  der  Querträger  (oder  die  Länge  der  ZwiicbentrSger)  ist  naeb 
Winkler  'Queroonetr.  p.  162)  zn  nehmen: 

Die  ZwischentrMfer  bestehen  auB  I-Ei»i  u  «a»  BlechträKor 

L  für  leichte  Wagen  .  .        2,57  +  0,25 /j  2.41+0.31/. 
II.   -  schwere        -    .  .  /,  =  l.h3  +  o,25 /j  2.01+0,31/, 
in.    -  sehr  schwere  Wagen  /,  =  1 ,44  +  0,25  /,  1,04  +  0,3 1  /, 

in  Metern. 

Das  Eigengewicht  der  Querträger  ist  nach  Winkler  (Qnereonstr.  p.  153». 

(0  38  \ 
1  +  -^Ui  in  Klgr.  p.  lfd".  der  Quertigr. 


U.  -  schwere  - 


/       0,38\ , 
/,=  ,10,4+  1,4/,  [1  +  ^)/i 


m,  -sehreebw.-  -12,5  +  1,4 + '  ■^'')'»  -  "     -    -     -  - 

Die  Berechnung  der  Querträger- Dimensionen  geschieht  nneb  den  Qleichaogeu 
25},  39].  41],  oder  42)  nnd  48). 

e.  Gewlebt  der  F^lMhn  rad  F^bnhBtriger. 

Im  groMen  Dnrebsehnitt  kann  nach  Winkler  (Qnereonitr.  p.  163)  das  Gewiebt 
der  Brilekentafel  zu 

y  a=  38  +  8,5 G  +  vO,55  +  0,37  G} k  in  Kilogr.  per 
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lud  das  Gewicht  der  Qner-  und  Zwischenträger  zn 

y  =  30  4-  8,5  G  +  1,4  4-  0,8  (ji     in  Kilogr.  per 
and  somit  das  Gewicht  der  Brückentafel  und  der  Fabrbahnträger  zu 

^  =  6b  4-  17  G  H-  (1,9  -h  1,2  6') ^2  •»  Kilogr.  per  □- 
veranschlagt  worden,  in  welchen  Gleichungen  G  der  Baddrack  in  Tonnen«  und 
die  Länge  der  Querträger  in  Metern  bedeutet. 

lieber  das  Gewicht  der  BrUckeodecke  etc.  8.  §3,  p.  535  und  §10,  p.  561  bis  566. 

f.  Fussweg- Träger. 

Die  Fu88wege  liegen  entweder  innerhalb  der  Ilanpttrlg;er  ^Fig.  2,  Tafel  XXIX,. , 
oder  anaaeilmlb  denelben  (Fig.  5,  S,  14  ond  17,  Tafel  XXIX}.  Im  letxCen  Falle 
werden  fMr  die  Fasewefe  entweder  besondere  leichte  ^npttrllger  angeordnet  (F!g.  5 
und  8,  Tafel  XXIX  ,  oder  ea  werden  Consolen  an  die  Fahrbahnhauptträger  befestigt, 
aof  welchen  dann  die  BrUckentafel  der  Fnsswege  liegt  Fig.  14  und  17,  Tafel  XXIX). 

Die  Consolen  bestehen  gewöhnlich  ans  Schmiedeisen,  doch  kommen  auch  solche 
ans  Gnsseisen  vor.  Oftmals  lässt  man  einfache  Qnerschwellen  tU)er  die  Uäuptträger 
hervorragen,  welche  dann  als  Trüger  fllr  die  FuHswege  dienen. 

($11.  VorNch  ritten  für  die  Constraetion  ansgefUirter  Wegbrfleken  ud 

Beschreibung  derselben. 

A.  Hölzerne  Wegbrückeii. 

1)  WegbrUcke  bei  Hobbensen  im  Backeburgischeu  (Fig.  Iti  und  17, 
Tafel  XXX).  —  Die  HaapttrSger  bestehen  ans  versahnten  Balken  mit  Sattelhftlxem.  Die 
mittiere  der  3  OefTnungen  besitzt  9", 04  .  die  äusseres  je  7",87  liirlitweite.  Die  Brficke 
hat  eine  Breite  von  V",^l  zwischen  den  Geländern,  und  eine  Fahrbahnlänge  von  27",. S.  Die 
Mittelpfeiler  sind  1"',32  stark  und  5", 38  lang,  im  Fundament  ü'°,4  lang,  mit  1"',75  weiten 
mit  einem  fiaibkreis  nbenpaanten  Dnrehbreelrai^ien ;  die  Widei^bger  1",32  stark.  Die 
vorziihnten  Balken.  r>  Sfflck ,  jeder  ;nis  zwfi  Theilon  heHtchcnd ,  find  'M  Cm.  hoch  und 
'Iii  Cm.  breit,  zusammengesetzt  im  Ganzen  5b  Cm.  hoch,  so  dass  die  ZiLbne  2  Cm.  bock 
sind.  Schranbbolzen  sind  in  Entfernungen  von  f.O  von  Mitte  sn  Mitte  dnroh  die  Balken 
gezogen.  Auf  den  Pfeilern  and  auf  dem  Sattelhok  sind  Longsche  Zahnei»en  angebracht. 
Die  Sattellnilzer  sind  l'".4  lang,  Sii  Cm.  hoch  und  2\)  Cm.  breit,  die  Bebohlunp  7  Cm. 
Stark.  Das  Geländer,  ^"lU  hoch,  ist  seitlich  an  den  Trägem  befestigt,  und  sind  die  oberen 
Holme  'Vi 2  >  mittleren  Cm.  stark.  Die  Babngrlben  sind  dnreb  die  Pfeiler 
mittelst  **!^^  Cm.  weiten  Oeffnnngen  geführt.  Das  Mauerwerk  besteht  aus  Sandbruchstritt 
und  ist  mit  Oberkirchener  Sandstein  verblendet.    Die  Kosten  betrugen  \  l'Mh  Mark. 

2)  Wegbrttcke  bei  Lühnde  an  der  Hildesheimer  U&iin  iFig.  l  und  2, 
Tafel  XXX).  —  Die  3  Oeflbnngen,  von  denen  die  nritttere  9",34.  die  iasseren  7",  18 
Linhtwcife  haben,  .sind  durch  einfache  Sprengvsrke  überbrUrkt.  Die  Breite  zwiHchen  den 
Geländern  beträgt  b'",2S,  davon  kommen  3",65  auf  den  Fahrweg  und  C'tSU  fUr  jeden, 
um  eine  Uohlendicke  erhöhten  Fnssweg.  Die  Mittelpfeiler  sind  1*,17  stark,  haben  an  jeder 
Seite  22  ("m.  vorspringende  Pilaster,  sind  7"*, 23  breit  und  0", 88  unter  Orabensohle  fundirt, 
und  besitzen  rine  halbkrcistVn  mif?  (iborwölbte  Durchbrecbnno:  von  2'",0  Weite.  Die  Wider- 
lager haben  in  der  ilöhe  der  Sprengstreben  eine  Stärke  von  l",  17.  Die  lichte  Höhe  von 
llnterlunte  Spannilegel  bis  Sebienenoberkante  betrigt  6",43.  Die  5  Sprengwerke  haben 
eine  Kntfemung  von  Mitte  sn  Mitte  von  C^.^S,  durchgehende  Brilokenbalken  von  10^,2 
und  Ml"",?  Länge  bei  26  Cm.  Höhe  und  '22  Cm.  Breite  der  letzteren.  Darunter  liegen 
Windkreuze  von  i^/t»  Stärke.  Ebenso  stark  sind  die  Sprengätreben.  Die  Stärke  der 
Uebersnge  Uber  die  fi^Manriogel  and  die  Sprengstreben ,  gegen  welehe  die  Windkrense 
stospen  .  i»t  ^^'^j  Cm.  Die  Spannriegel  und  Sprengstreben  sind  :<2  Cm  hoch  und  2fi  Cm. 
stark.  Der  Pfeil  des  Sprengwerks  beträgt  l*",!.  Das  Geländer  ist  f^u  hoch,  und  ist 
seitlich  an  flbergekragten  SticbhOlzem  befi»tigt ,  auf  welchen  aneh  das  Trottoir  liegt.  Die 
BdMdnng  für  Fussweg  und  Fahrbahn  ist  10  Cm.  stark,  und  ist  dieselbe  ftkr  den  Fuss- 
weg nach  der  Linge,  fOr  die  Fahrbahn  qner  geLagt.   Die  Ffoiler  bestehen  ans  hartem 
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Hoaehelfaülntdii,  die  Gesimse,  die  äprengitrebeoqtuider,  die  Gewölbsteioc,  die  Gelinder  and 
die  FtaUunentquader  dagegen  mu  rothem  Alfelder  Seadatein»  die  BMtotangen  tber  des  IIMer- 
iagarn  tau  Ziegeln. 


Fif.  34. 


Qnersohnitt  des.  Hitteljoeliee. 


3]  Die  httlsernd  Belkenbrfleke  «nf  der 

Oldonburg  -  Hepponscr  Rahn  's.  nobfn-tt^Iiende 
Fig.  ;i4i  ftlhrt  über  einen  Einschnitt  von  lö^.fib  Tief*» 
mit  4  Oeflhungen  und  3  Unter^tfltzangeD  von  je  6  eiser- 
nen Säulen ,  80  dass  also  eine  der  SiolenreilieB  swi- 
aclien  den  beiden  Gleisen  steht. 

1'  Fig.  -21»  und  21,  Tafel  XXIX  zn^\  pId.- 
Anordnung  der  schweizeri^hen  Bahnen,  bei  welcher 
die  Statten  von  Hols  täaA,  und  die  verdflllMHeD  Bri- 
Icen  in  9",  6  Weite  tlber  beide  Gleise  reichen.  Der- 
artige Constructionen  sind  durch  Etzel  entstanden  und 
linden  sich  theils  durch  ihn  aelbst,  theiU  durch  Inge- 
nieure Miner  Sehnte  flbertragen  raf  der  dsterreichitdMa 
Sfidbalm  ,  Hrenncrbahn .  Osterr.  NordweetlMdul  md 
Dux-Bodenbacher  Bahn  (IXMunen)  wieder. 


Fig.  35. 


Ii.  Eixeme  Wegbrückeu. 

IMe  nnehfoigenden  3  Tjrpen  sind  nvf  der  Orleans-Babn  ausgeftlhrt: 

I  Brfl  c k  f  ffl  r  F nssp.lngcr  oder  II  u  r  1  eich  tea  Hand  f  ti  }i  r  w  f  r  k  Fijr.  I  und  -*. 
Tafel  XXlXj  für  eine  Weite  von  8*"    zweigleiüige  Hahn).  Zwei  Haupttriger  in  3<",  10  £dit- 

femung.  jeder  0",400  hoch,  Bledi  0",008  atark,  IHnkd- 
eisen   ?:>  X  tiS  X  12"""   und    Lamdlßn    I60*"   breit  und 
I  jmm  ^jjjj    Querträger  ans  Doppel t-T- leisen  200""'  hoch  Tu"" 
Flantschbreite ,  lO*""*  Steg-  und  FlantuchstiUrke  zwiacheu  zwei 
HMiem.  jedes  19Ö»  hoeh  und  70""  stark  mit  5  Sefaranbea 
gelüeinint,  welche  Hölzer  zugleich  zur  Befestigung  der  Längs- 
bohlen  mit  Nägeln  dienen  (Fig.  HT»  .    Die  Kntff-rnang  der  Quer- 
träger beträgt  1"',114.   Ganze  Länge  des  Trägers  W",  also 
500">"  SD  jedem  Ende  Aiiflngaillage,  jede  Anfliferplstte 
320*"  breit  und  KMI""  lang.    Die  unteren  Bohlen  sind  SO"",  die  «Ix  ren  HO"""  stark  die 
Trottoirbobien  30""",  der  bölseme  Lttogstriger  an  jeder  Seite  zum  Tragen  der  Trottoir- 
boblen  nnd  100*"  breit. 

Liditweite  zwischen  den  gemauerten  Brttitiiageii  2",94,  Dieke  der  BiOstan^an  0\39, 
naebt  gtOSe  Breite  dos  Widerlagers  i^*".«)«;. 

Fttr  eine  Lichtweite  von  b"  ist  die  Dicke  der  Falirbahn  0'",3a  i  ^von  Oberkante 
Bohle  bis  Unterkante  Tr«ger],  für  eine  Weite  von  10",  50  ist  sie  mehr. 

2)  Brücke  für  Vicinalwego  und  Landwege  (Fig.  W,  l  und  5,  Tafel  XXIX) 
von  t  — .')  Meter  Breite  zwischen  den  Geländern,  2  Haiiptträper  in  2™. 5b  Kntfiriiung  von 
Mitte  lü  Mitte  und  vor  den  Consolen  Aussenträger  von  I-Eiseu  u'^.UtiS  von  Mitte  des  iiaupt- 
Meen  estfemt.  Haa|rttrt«er  bei  8"  Spannweite  von  Bleeb  mit  Gnrtnng  ans  2  WiakeMsen 
and  Lamelle  ü",HOn  hoch,  Lamelle  IS0XI2""".  Winkeleisen  so  bei  12""',  Blechstärke  Pi*". 
Die  I-Hisen  vor  den  Consolen,  welche  1"*  hohe  Geländer  tragen,  200""°  hoch,  130"""  Flantsch- 
breite, 14""°  Flantschdicke,  12"*"  Stegstirke.  Querträger  in  1",14  Entfenmng,  220'"'»  hohes. 
lO""  atarkea  Bleeb,  oben  und  unten  mit  je  zwei  Winkeleisen  von  (io  x  ä*""  gesäumt.  Mitten 
zwischen  den  Querträgem  nach  der  Länge  der  Brücke  T-Eisen  l.Mi"'""  im  Stege  hoch,  1  rto""" 
Breite  des  horizontalen  ächenkels  und  14"'"' Dicke  de«  Öteges  und  des  Schenkels.  Die  <Jon- 
•olen  an*  lelehten  Wiakdeiaen  beigestellt  mit  unteren  Lingabohlen  von  50"^  uid  obeimi 
Qnwboblen  von  30"'"'  Ktärke  bedeckt. 

Zwischen  den  Quertrsigem  Backsteingewrilbe  aus  gewöhnlichen  Zi^ln  I  IM""  '  .,  Stein 
stark)  von  0"*,  Tis  Pfeil  oder  1"',Ü6U  Radius  der  inneren  Gewölblinie,  oder  besser  aus  Form- 
ziegeln 1 50»"  atark  von  0».088  Pfeil  oder  1",494  Badlaa  der  inneren  Oewölbttnft,  oder  end- 
lich aus  gehauenen  Ziegeln  von  0"'.22  Länge  und  dann  einen  Stein  stark,  die  Zwickel  mit 
beton  ausgefüllt,  darüber  eine  30'""'  in  der  Mitte  starke,  nach  beiden  Seiten  der  Uuere  aadi 
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durch  Verdickung  amteigeude  Abdeckung  mit  Cemeot,  worflber  zweckmäßig  noob  eine  Aapbalt- 
aohiebt  (ain  betten  in  swei  Lagen  anfgebradit)  koniBt.  Hiennf  i'olgt  das  Pflaster  in  Bettnogs- 
kies  gelegt,  zasammea  in  der  Mitte  2&0""  staric,  mit  entsprechender  WöUmng  von  der  Mitte 

liaeh  beiden  Seiten. 

Die  Lebrbögeo  für  die  Gewölbe  weiden  auf  (^nerhöker  gestellt  von  etwa  1  SU"""  Hohe 
und  lOü"""  Breite,  je  zwei  für  eine  Kappe,  welche  Hölzer  an  jedem  Ende  mit  einem  Hing- 
eisen  an  den  Havpttrlgeni  befeatigt  wwden. 

Die  ganze  Länge  der  Träger  ftr  8"  Lichtweite  beträgt  M™,20.  jeden  Auflager  hat 
also  n'".(;  Läppe.  Von  dm  1  Anflagerplatten  oder  Schuhen  ist  jeder  läo™'"  lang,  33U*"* 
breit  und  :{:>'""'  dick,  mit  VoraprUugen  von  15""°  Höbe  auf  der  Oberääch»;  welche  die  19U'""' 
breite  Rinne  ihr  die  180"*  breite  LaaMlIe  des  Trtgers  begraiaen.  Anflagequader  jeder  700"* 
lang,  1  Meter  breit  in  der  Ansicht  und  :i2r>'"'"  hoeh. 

Für  eine  Spannweite  von  S"  ist  die  Dicke  der  Kalirbalm  Obcrk.-inte  IMla>tt  r  bis  l'uter- 
kantc  Träger)  U">,55,  und  für  eine  Spannweite  von  10'", 50  nach  einem  auiigefUhrten  Uebpiele 
0",6S.    Bei  letsterem  sind  die  Hanptträger  heeh,  die  Qoerirtger  300«"  in  1",165 

Entfernung,  und  die  110""  starken  rjpwolbe  h.tben  222"""  Pfeil  oder  auch  es  sind  iwei 
Kouladen  zusammen  230"""  stark  mit  lii2' "  l'fcil  angewendet.  Letztere  Diapoiution  passt 
besser  (üi  frequente  Wege  und  wenu  mau  uicht  sehr  feäte  Ziegel  zum  Wölben  hat.  Stärke 
der  Brflstnnf  0"»45,  ganae  Breite  des  Widerlagers  4"  ,84. 

X  Brücke  für  Route»  imperiales  und  Hauptwege  (Fig.  6—8,  Tnfel  XXIX) 
mit  einer  Lichtweite  von  S"".  und  Breite  zwisrhen  den  fieländern  von  S".  wovon  6  Meter  .luf 
die  Fahrbahn  kommen  uud  l"'  auf  jedes  Truttoir.  Höhe  der  Hauptträger  850"*,  jedes  der 
4  Winkeleisen  80  bei  8"> ,  Jede  LaneHe  200  X  1 0"" ,  Blechatirlra  8"» .  Zvisehen  den  Haapi- 
trägem  1  Zwischenträger  in  r",tj25  Entfernung  von  .^.'»O"""  Höhe,  I  Wiukeleisen ,  jedes 
lOU  X  10""",  jede  Lamelle  aus  zwei  Lagen,  zusammen  IS"""  stark  und  230"""  breit.  Zwi- 
schen diesen  Trägem  Querträger  aus  Blech  mit  2  Winkeleisen  oben  und  2  Winkeleinen  unten 
gesäumt,  in  t".33ü  Entferanng,  800"»  hoch,  Winkcleisen  60X8""".  HIechstärke  7  "  .  Die 
Kappen  ans  zwei  RoUscbichten  zusammen  230'""  stark  mit  l  .'il"""  Pfeil  nn<l  1'  .  i.')!»  IJadins, 
uder  audi  von  Formsteinen  0'°,15  stark.  Die  Höhe  von  Unteriuinte  Träger  bis  Uberkaute 
der  SO*"*  starlren  Abdeeknng  mit  Gement,  welche  awisehen  den  Längsträgern  nach  beiden 
Seiten  von  der  Mitte  der  Kappe  ansteigt,  beträgt  l.')(t""".  Stein.nchlag  in  der  Mitte  SSO"", 
gieht  ganze  Dicke  der  Fahrbahn  0"',S(>.  Die  Stein.H<-hlagl>ahn  hat  auf  (j  Meter  Hreite  einen 
Fteil  von  o"',l  ,  die  Trottoirs  sind  mit  '/mg  Steigung  nach  innen  gegen  einen  Kauteusteiu 
abgepflaatert.  Oaaae  Llage  des  Trigera  9",4,  also  Ltage  Jedes  Aaflafers  0»  7;  Auflager- 
platt«  oder  Sehuh  .'»oo"""  Inuf; .  liM)"""  breit  mit  210"""  breiter  Rinne  zur  Aiifualime  der 
2U0""»  breiten  Lamelle  des  iiauptträgors,  Dicke  3.'»''"'',  und  zwei  l.'i"""  hoch  vorspringende 
Stege.  Gelinder  1"  hoch.  6  gusseiseme  Stützen  in  1*",.'>6  Entfernung  mit  2  unteren  Läugs- 
alaogen  von  2.'<'°'  und  einer  oberen  von  40""  Durchmesser.  Stirke  der  Brllstnng  0",45, 
ganae  Breite  de»  Widerlagers  8", 90. 

Die  Dimennionen  der  BrtJeken  sub  1 .  2  und  3  'sind  für  eine  mobile  Belastung  von 
rlOO  Kil.  per  Quadratmeter,  berechaet.  Die  für  zuläasig  gehaltene  luanapruchnahme  per 
Fläeheneinheit  ist  nicht  angegeben,  vermnthlich  ist  sie  svtoehen  7 — 8  Küogr.  per  Quadrat- 
mill.  (700—800  Kilogr.  per  Quadratcentameter). 

Da  die  vorstehenden  Conatmctioiien  nur  in  Fullen,  wo  die  HOhe  l)eKchränkt 
ist,  Anwendung  finden  worden  so  wenlon  häufig  von  beiden  Seiten  Kämpen  vorhanden 
sein,  in  solchem  Falle  erli.ilten  <lie  Träger  und  aueh  die  Brückenbahn  eiue  Kundung 
uud  zwar  beispielsweise  0"',l(>  bei  8  Meter  Öpauuweite  uud  bei  Spann- 

weite. niD  den  Abfluas  des  Wassers  auf  der  Abdeckung  Uber  den  küppeu  zu  erleichtern ; 
bei  gleiehMÜssig  fallenden  Wegen  kenn  nuui  tie  gerade  maehen.  Bei  tebiofen  BrUekea 
psMt  es  nieht  gut,  die  Unteitanle  der  Triger  gekrttuint  ra  maeben,  oben  kann  meo 
aber  die  Krümmnng  zur  Erleiehterang  des  AVasserabflnsses  Uber  den  Kappen  beibe 
halten  Wenn  gleichniäsKiges  GefUUe  vorhanden,  ist  die  Coustruction  bei  aebiefeo 
Brücken  einfach,  indem  man  (ier  Anf  lager-Ebene  der  Träger  eine  Neigung  =  /  wa  ß 
giebt,  wenn  i  das  GefUUe  der  Straisse  und  ^  der  Winkel,  welche  die  ätrassenachse 
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mit  der  Bahnachse  macht.  Diese  Neignng  f&llt  selbst  bei  Qaaderverblentiung  nicbt 
mfy  wenn  man  die  Diffeieu  der  HShen  des  WiderlagvrB  aof  alle  Sddetiten  vom 
ersten  Fnndamentabealie  an  vertbeilt. 

Bei  den  Brucken  flirWege  geringer  Breite  I  nnd  2)  ist  es  bei  sehieftr  Dnrch- 

tUhrunp  von  Wo^'cn  meistens  vorzuziehen,  die  Widerlager  nonnal  gegen  die  Bröcken- 
jicliso  !)oizul»elialtou  und  die  Träger  entsprechend  langer  zu  machen .  Bei  10", 50 
Spannweite  kann  man  die  normale  Weite  von  unter  einen  Winkel  von  6S°  30'  and 
von  l^.öO  bei  einem  Winkel  von  47"  lu'  tiberbrUcken. 

§  12.  Conrtmetion  nnd  Bestimmung  der  Stärken  für  Brückenpfeiler  mit 
hSlieraem  nnd  eisernem  Ueiierbra. 

Die  Pfeiler  bestehen  bei  BrUckthoren  nnd  Wegbrtteken  ans  den  Mittel-  nnd 
Endpfeilem.  Bei  hölzernen  und  eisernen  Balkenbrücken  ballen  die  erstereu  nar  einen 
verticalen  Druck  auBzuhalten ,  die  letzteren  jedoch  ausser  diesem  aneh  noch  dnen 
horizontalen,  der  durch  die  dahinter  liegende  Erdschlittunf:  hervorpernfen  wird. 
Stets  werden  daher  die  Endplciler  grössere  Stärke  erhalten  müssen  als  die  Mittel- 
pfeiler. 

a.  Hlttelpfeller.  —  Dieselben  können  ans  Holz,  Eisen  oder  Mauerwerk  her- 
gestellt sein.  Holipfeiler  (Joehe)  finden  nur  bei  hOhEemen  Uebeibanten  Verwendung, 
nnd  erhalten  dann  Öfters  SteinAindamenfee  (Fig.  .  20  nnd  21 ,  Tafel  XXIX).  ZnrBe- 

stimmnng  der  Stärken  der  zu  den  Pfeilern  verwen(l(  fen  Holser  ist  die  Verticalkraft 
über  denselben  nach  §  I  Gleichung  61  p.  537  zu  berechnen,  und  diese  als  auf  alle 
l^eilerständer  };lciehniäs8if?  vcrtheilt  air/unehmen ;  man  findet  dann  unter  Berücksich- 
tigung der  Zerknickungsfonnel  §      Gleichung'  37.  p.  542  den  Querschnitt. 

Eiserne  Pfeiler  finden  selten  bei  Hrllckthoren  unter  der  Bahn  und  Wegbrncken 
Uber  der  Bahn  Anwendung,  dagegen  desto  häutiger  die  Steinpfeiler.  Die  Minimai- 
stärke der  letztem  bestimmt  sieh  an 

d  z=  ~  -i-  1"  0 

worin  /  die  Entfernung  von  Pfeiler-Mitte  zu  Mitte  bedeutet.  Die  Stiirke  der  Pfeiler 
ist  jedoch  auch  eine  Function  ihrer  Höhe ,  welche  letztere  in  vorstehender  Formel 
nicht  berücksichtigt  ist.    Wir  setzen  daher  tllr  die  obere  Pfeilerstttrke 

(l  =^  0,025  [/  +  Ä)  -i-  1,0  in  Met. 
worin  /(  die  Höhe  in  Met.  bezeichnet. 

Oft  richtet  sich  die  Fläebe  der  Fnndamentsohle  nnd  daher  indneet  die  untere 
PCeilentlrfce  nadi  der  Tragfthigfceit  des  Untergrundes,  welche  etwa  angenommen  wei^ 
den  kann 

1  nir  Sand-  nnd  Kiesboden  zu         .   .    5-S  Kilogr.  per 
2)  -   trockenen,  festen  Lehm  nnd  Thon  an  3—4     -        -  - 
V   -   weichen,  feuchten    -      -      -      -'2         -        -  - 
wobei  vorausgesetzt  ist,  dass  diese  tragenden  Schichten  mindestens  Mächtigkeit 
anter  dem  Fundamente  haben. 

Znr  VergrOsserung  des  Fundaments  nnd  zur  gleiohmSssigeren  DrnekUbertragnng 
dient  oft  eine  Betonsehttttnng  von  mindestens  1^,0  Stftrke.  Die  Sohle  des  Funda- 
ments mnss  nnter  der  Tiefe  liegen,  bis  sn  welcher  der  Frost  eindringt,  die  man 
^'ewr)hn!i(  Ii  /n  mindestens  1",0  reehnet.  Die  lulSssige  Beanspruchung  des  Betons 
kann  zu  S— 10  Kilogr.  per  anfrenommen  worden.  Bei  Anwendung  von  Pfahl- 
ro*t  rechnet  man  auf  jeden  Pfahl  je  nach  der  Stärke  dereeU>en  10— 25  Tonnen,  oder 
Aii—  W  Kilogr.  per  D""  Druck. 
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Bei  Pfeileni,  welche  aus  unregelmässigeo  Bruchsteinen  herprestellt  werden 
sollen,  und  Uber  .'»"'  Höhe  betrafen,  ist  es  räthlich,  in  Kntlcrnun^'eii  \(in  2"', 5 — S^.ü 
sogeuanute  Hinderschiebten  au8  Quadern  durch/ ii legen,  um  ab  und  au  eine  hurizontale, 
in  gntem  Verbände  gesetete  Sehieht  »i  erzielen.  Oft  wird  das  Bnwbeteiii-  oder 
Ziegelmaoerwerk  «nsBen  mit  25  bis  50  Cm.  bofaea  QiuderBehiohteii  verblendet.  So  Tor- 
sOglicb  diese  Art  der  VerUeidong  aneh  den  Wittemngseinilllisen  Wideratand  leistet, 
so  ist  diese  Methode  doch  im  Allgemeinen  deshalb  zu  verwerfen,  weil  der  Kern  aus 
einem  viel  fufrenreicheren  Mauerwerke  besteht,  als  der  Kranz,  sich  daher  weit  mehr 
setzen  wird  und  nur  einen  f?eriiigen  Druck  von  oben  erhält :  demnach  wird  der 
Qnaderkran/.  »las  eigentliche  druckubertragende  Element  sein.  Nur  bei  Zicgelmauer- 
werk  ist  es  augebraebt,  aussen  gleich  grosse  (wie  innen  harte  Verblendziegel  au- 
sawenden. 

Die  Ifittelpfeiler  erhalten  sehr  oft  einen  AnUnf  von  V«»— Vt«»        nach  unten 

ZQ  Verstärkungen. 

Zur  Berechnung  des  Druckes,  den  die  unterste  Mauerschicht  anszuhalten  hat, 
dienen  folgende  Formeln  Infolge  des  Eigengewichts  der  Ueberbuuten  und  der  mobilen 
Belastung  bei  Eisenbahn-  und  Strassenbrllcken  wirkt  ein  Druck  auf  den  l'feiU  r  von 
2üüO  / .  b  Kilogr.  (/  =  Stützweite  des  l  eberbaues  in  Met.,  und  ü  =  Breite  des  l  eher- 
baoes  in  Met.).  Das  Eigengewicht  des  Mauerwerks  ist  bei  einer  Utthe  des  Pfeilers 
=  h,  mittleren  Stirke  und  mittleren  Ubige  =  /;  in  Met  gieieh  2400  h.l^.d^ 

in  Kilogr.  Ist  nun  die  untere  LKnge  und  HtSrke  des  Pfmlers  1^  resp.  in  Met.,  so 
ist  der  Dmek 

0,2/.A  H- 0.24/1./,  .</,  . 
*i=-^ —    '     ,         "  in  Kilogr.  per 

'i  ■  "i 

Die  Pressung     in  Kilogr.  per         welche  die  verschiedenen  Mauerwerksarteu 

ansanhalteii  rermUgen,  ist  ans  naehstehender  ZnsaninMostellung  zu  ersehm: 

SSerdrlidmDKsfestigkeit        Zulässige  BeanspruchuQK  h  uat 
in  KilO({r.  per  Zerdrücken  in  Kilo^^r.  per  □<« 

bei  lOfacher  SicLerbeit. 

Ii  Ziegelmanerwerk  8U  8 

2  Bruchstainmaaerwerk        lOü  lu 

:t   Klinkennanerwerk  150  45 

4)  Quadermauerwerk 

aus  mittelbarteu  äteineu     20(t  20 
-    harten  -         300  30 

5)  Cement  180  18 

6)  Beton  80^100  8—10 

b.  Endpfeiler.  —  Die  Endpfeiler  haben  bei  Balkenbrücken  den  vertiealen 
Druck  des  Ueberbanes  und  den  horiaontalen  Sehnb  der  dahinterUegenden  Erdmasse 
ansznhalten,  mttssen  also  wie  StUtzmanem  construirt  werden. 

Wie  die  Mittclpfciler  erhalten  auch  die  Endpfeiler  sehr  oft  vorn  einen  Aulauf 

von  '  -jo — 'Au-    Als  «Starke  der  Endpfeiler,  wenn  dieselben  vorn  und  hinten  vcrtieal 

sind,  nimmt  mau  in  der  Kegel  bei  BrUcktboreu  unter  der  Bahn  und  WegbrUekeu  Uber 

der  3a]m  0,30 A  in  Metern  an  (A  =  HOhe  der  Pfeiler  vom  gewaehsenen  Boden  ab 

gereehnet).  Wenn  das  Damm'Material  ans  GerOUe  besteht,  welehes  hinter  dem  Pfeiler 

in  einer  Sttrke  von  mindestens  0,05/i  in  Metern  anfgesohlichtet  ist,  kann  die  Stirke 

der  Pfeiler  anf  0,25A  in  Metern  redneirt  werden.    Hat  dagegen  die  Maner  vom 

1  0  36 

einen  Anlauf  von  ~,  so  kann  die  mittlere  Stftrke  der  Mauer  um  — —  •  h  abgemindert 
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w^MiJ^n.    J^^iegelmauern  uolcr  I  Stein  stark  =  ü"',25,  und  Bruchsteinmauern  unter 
«l»rk  ftihrt  man  nicht  ant.  Ziegelmaaerwerk  kann  des  guten  Verbandes  wegen 
«M»  whwllcher  gebnlton  werden,  als  Manerwerk  ans  nnregelmlssigen  Braehtleinen 
awt  «war  im  Vorhältniss  4  :  5  bto  7 :  10. 

Die  nachfol^nde  Tabelle  giebt  die  Manerstarken  anf  Bahnen  an,  welche  in 
der  Kegei  Bruohsteinmanerwerk  verwenden  {manehmal  mit  Qnadem  verkleidel) : 


h  in  Meiern 


ll.i»,.-  (It 
gewacb»f  neu 


K'ronenbrrtt«  dur  ÜMimr  iD  Motvrn 


1.0 
1.5 
2,0 
2,5 
3,0 
3,5 
4,0 

4,S 
5.0 
6.5 
«.0 
0,5 
7.0 
7.5 
0.0 
8,5 
9.0 
9.5 
U),u 
12,0 

ir»,o 
20.0 


WQrttrinlMirK. 

AnUuf  vorn 
I :» 


0,3s 
0.4« 
U,&2 
0,59 

o.«s 

«,7t» 
0,8K 

0.  95 
1.10 
1,22 
1,34 

1.4t; 

1.5(1 

I  .'■> 

1.  bö 
1,96 

2,10 
2.21 

2,  hl» 
3.50 
4,66 


auf  t 
Breansr- 
Ushu 
AoUuf  vorn 
1:« 


0,5 1 
0,65 
Ü.77 
•»,88 
0.97 
1 ,05 
1.13 
1.19 
1.87 

1,42 

1.5H 

1.73 

1.92 

2.11 
2,51 
3,10 


OÄstprr  N.irJ- 
Wfsl-fUlin. 
Anlauf  vorn 
1  :  ä 


0,50 
0,Ü7 
U,79 
0,86 
0,97 
1,0« 
1,15 
1.24 
1,33 
1,42 
1,51 
1  ,iio 
1,69 

1.78 
1.87 
1,96 

2,05 
2,14 
2,23 


Bei  Brucken  von  mehr  als  2(1'"  Liehtweite  kann  man  die  Endpfeiler-Stiirkeu 
etwaH  rediiciren,  da  hier  der  DriK^k  des  Eigengewichte  des  Ueberbanes  nicht  onerbeb- 
licb  zur  Stahilitilt  der  Mauer  beiträgt 

Bei  diesen  Formeln  ist  keine  Kllcksiclit  auf  das  Material  genommen .  aus 
welchem  die  Mauer  ausgeführt  ist,  obgleich  dica  von  nicht  nnwesentlieliem  Eiutlusse 
aaf  deren  Stifke  ist.  Auch  die  Gute  des  IfOrtela  will  in  Betncht  gezogen  sein. 
Das  scUechteile  Ilanerwerk  ist  das  aus  nnregelmMssigen  Bmohsteinen  in  schwach 
hydraalischem  MiSrtel,  besser  ist  das  aus  lagerhaften  Bruchsteinen  oder  ans  Ziegeln 
in  schwach  hydraulischem  MOrtel  und  ans  unregelmässigen  Bmehsteinen  in  Cement- 
mflrtel,  vor7t1p;lich  ist  das  aus  sehr  lasterhaften  Bmehsteinen  oder  aus  Ziegelu  in 
Cementmörtel  und  am  besten  da«  (juadernmuerwerk.  l  el>er  das  Verblenden  mit 
(Quadern  oder  Ziegeln  ist  unter  a^  Mittelpfeiler  das  Nüthigste  gesagt. 

Die  Widerlager  and  Pftiler  der  Hprcngwerke  nnd  Bogenbrttcken  sind  zu  oon- 
strairsn  wie  die  der  gewOlbteik  Brucken,  worttber  im  §  13  das  Nihere. 

§  IS.  Htnive  BrMMu  Oonstnietioii  der  OewSlbe,  Pfeiler  mi  Wider- 
leger  für  Brftekthore  nnd  Wegbrieken. 

Wenn  Constmctionshöhe  genügend  vorhanden  ist,  um  ein  Gewülbe  ausfuhren 
zn  können,  wird  man  in  <b'n  meisten  Fällen  eine  massive  Hrlieke  herstellen,  da  solche 
gerini-'f-r*'  I  iiterlialtungskosten  als  eine  Brlleke  mit  hi»l/,eruem  oder  eisernem  Leber- 
bau  vcrursacbl  und  eine  viel  längere  Dauer  gewährt  ^s.  §  IG  dieses  Kapitels  .  Nur 
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wenn  die  Anwendung  einer  schiefen  Brücke  erforderlich  ist,  wird  man  wohl  öfters 
die  Oewrdhe  verwerfen  und  zu  hölzernem  oder  eisernem  l'eberban  greifen. 

a.  Die  erforderliche  Höhe  fUr  Brttclithore  ist  aas  uaehstehender  Tabelle 
zu  eraebeo: 


CmwtnKlIoaMjwto«. 


4  Meter, 
(ehem.  Tiefnal.] 


»  Melv. 

(ehem.  viefaial  de 
gnade  connuni.: 


7  Met^r. 
(Ruutc  üöparU' 
meatele.) 


*9  Meter. 
(R.  imperiale. 


Halbkreb 
Fliegender  Bogen 

Stiehbogen  (Vs) 

Arairte  Lsngsobw. »()" 
ZwilttngttrXger  W 

Helbltreii 

Fliei:t'iid«»r  Bu^en 
Stiebbogen 

Armirte  I^anjfschw.  90* 
ZwillingBträger  45" 

Hmlbkraie 
FHegeoder  Bogen 

Stiehbogen  (•/»} 

Zwilliugsträger  W 
Bleehtr.  n.  Conaol.  45« 

Halbkreb 

Fliegender  Bogen 

Stiehbogen   '  5) 


Dick"  irr 
Fahrbahn  bis 
Unterkant«- 
Yrft|;<>r  odar 

iiuiare 
«•««IbUai«. 

M*t«r. 


0.55*1 • 

0,07  }l. 

0,53  ) 

I. 

,561 

,07j  1.16 


15 
1.45 


0 
0 

n.5: 


Lichte 
HM». 


Ueter. 


Krfordar- 

lieh«  Höhe 
von 


M«t«r. 


Ü,2H 
*  0.40 


0.551 
0.07  J  I. 

1 , 

«,07 J  1, 

o.eaj 

0. 
'>. 

).55J 
),07^  1, 
».731 


25 

1 ,50 
25 


ZwiUingetriger  00° 
Bleehtr.  m.  Coniol. 


45" 


0.30 
0,41 

0.55 
0, 

0  , 

1.60 
0,55) 

0,07}  1,35 
0.73j 

0,41 

O,R0 

ü,55j 

(1,07  1,4(» 
O.TbJ 

1.70 

0,55) 

0,07  J  1,40 
0,78) 

0.49 
0,00 


5,00 

4,50 

4,50 

4,30 
4,30 

5,U0 

4,50 

4,00 

4.30 
4,30 

5,30 

5.00 

5,(M> 

i,,ni 
4,30 

5.50 

5,00 

5.00 

4,30 
4,3U 


I 


6,15 
5,95 

5,65 

4.85 
4,70 

0,25 

Ii. IM) 

4,G0 
4,71 

0.65 

6.110 

6.35 

4.71 
4.0U 

6.90 

0,70 

Ii,  Ii) 

4,70 
4.90 


*,  Bemerkang.   Bei  den  maasiven  BrOekea  betriigt  die  Htfhe  der  Schiene 

iiiui  Sfiirkp  tl.  s  Kieses  550  Mill..  dann  folgt  eine  T<>  Mill    sfarko  Ab 
Ueckuug  mit  eiuer  Flacbscbicht  von  Ziegelu  in  Ci  iuent  und  darillx^r 
Aaphalt,  das  untenatehende  MaMs  von  den  dreien  giebt  die  Gewülb- 
atiirke  in  Centimetem. 
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Man  wird,  wenn  die  ertorderliche  llüiie  vorhaDden,  die  Ualbkreisbögen  den 
StichbOgeo  vorsielieii.  Die  grffMie  Hohe,  Welche  mau  uach  Nördling  zweckmässig 
bei  HelbkreiBbOgen  anwendet,  giebt  die  folgende  Tabelle: 


Weil«  d4>t 

HftHe  mattr 

HAh»  wtar 

Arm 
ScblasMUia. 

oberkut«- 
äckimr. 

MalKr. 

M«t«r. 

Meter. 

4 

5,511 

6,65 

5 

5,50 

6,75 

7 

6,00 

7,35 

8 

7.00 

8,40 

Reieben  diese  Hoben  nicbt  ane,  um  big  sar  Sehienenoberlunte  an  kommen,  so 
nimmt  man  das  Minimum  der  Höhe  aus  der  erstcren  Tabelle  and  brin^^  Schttttung 
über  dem  Halbkreisgewrtlbc  an,  wobei  man  die  (vewölbstUrke  und  Widerlap<8tftrke 
vermehrt  miil  woltei  also  das  ('.cwölbe  auch  läng^er  wird.  Für  genaue  Ermittelungen 
wlirde  man  ver^leieheiule  Kostenb»M-echminf;en  unzustellen  haben. 

b.  Die  errorderlielie  Höhe  für  »eijbrückeu.  —  Die.'selbe  richtet  sieh  nach 
dem  Normaliirohl  des  lichten  iiaumes.  Nach  den  Nurmalien  der  Urleansbahn  iüt 
die  normale  Hohe  von  Schieueooberkante  bis  zum  inneren  GewOlbescbeitel  für  zwei- 
gleisige Babn  5",20  mit  einem  Radius  von  10",  woan  eine  totale  Hohe  von  6*,50, 
wie  unten  spedfieirt,  gehOrt.  Für  das  Normalprofil  der  dentseben  Bahnen  werden 
annihemd'  dieselben  Haasse  passen. 

In  einzelnen  FHUen  kOnnen  für  Wege,  auf  welchen  kein  Fuhrwerk  passirt, 
diese  Dimensionen  noch  ermU.ssigt  werden.  Nach  Nördlin^  ist  auf  der  Montlavou- 
Limojjes  Bahn  eine  Fussgäu^erbrllcke  aus  Macksteiuen  erliaut  mit  1"2  Meter  llall)- 
messer  der  inneren  Gewölblinie,  11  iMeter  S<  Imo  und  "2"'.'^)  Pt'eil.  welche  im  Scheitel 
nur  eine  totale  Dicke  von  hat.    Mau  kann  also,  da  mau  bei  einem  Gleise  die 

Lichthobe  des  Seheiteis  auf  4%90  erniedrigen  kann,  auf  diese  Weise  bei  5*,t>ü  Höhe 
des  Weges  Uber  Sehienenobeikaate  einen  fliegenden  Bogen  herstellen.  Indessen  ge- 
bort daan  eine  vorzOgliebe  Ausfhhmng  und  ein  solches  Beispiel  ist  nieht  gerade  xur 
Nachahmung  au  empfehlen. 


BrttlMa  übrr  der  Baln 

0«w6hBUch4> 

AukBklimiiweiür 

NMaae. 

bai  •infleiiigeT 
Bfthn. 

Htft. 

M»t«r. 

Uühe  unter  Scbluaastein  .... 

5,20 

4,»0 

0,05 

0,50 

0,15 

0,08 

U,20 

0.12 

(tanze  Hübe  zwischen  Oberkaote. 

«,5U 

5,6U 

Liegt  der  Weg  bisher  als  diese  Maasse,  so  niuss  man  erwägen,  ob  es  zweck- 
mässiger ist,  den  Weg  zu  senken  oder  das  Bauwerk  zu  erhöhen,  llehertrift't  im  letz- 
teren Falle  die  LichthOhe  bis  «Scheitel  der  lutrados  S  Meter,  so  wird  mau  den  Halb- 
messer der  leliteren  vergrOssem  mttssen. 
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lU'i  der  Rrennorbahn  wird  für  dio  frowttlhe  von  Wegbrlickon  ein  Scgment- 
b<»gen  voll  '  ,  Pfeil  anfrowt  iulot.  wozu  eine  Höhe  der  F'ahrbiilin  lil)or  Scliienenobcr- 
kante  in  der  Mitte  der  ßabn  von  7'",0  gehört  Wenn  die  Fahrbahn  mehr  als  lO^jO  Uber 
den  Mienen  liegt,  können  aneh  Halbkreisbogen  gewOlbt  in  Anwendung  kommen 
(Fig.  S5,  Tafel  XXX). 

bt  man  in  der  HOhe  bescbiitnkt,  so  wendet  man  eiiemen  Ueberban  an,  an 
welchem  folgende  HOben  erforderlich  sind,  wenn  die  Wegbrllcken  gekrttmmt  (mit 
Eselsriickoii)  angelegt  sind,  so  dass  von  beiden  Seiten  Rampen  binanfYttbren. 


atnnn. 
8». 

W  f 
SpiBDweil«. 

ff  «• 
äpMimmito. 

BrtekM. 

8psm««lto 

*». 

Tafel  iXU, 

Vkfel  XXIX, 

nc-a. 

\UIVT 

M<>Ur 

llühe  unter  dem  Träger  in  der  Achte 

4,85 

4.85 

4,85 

4»85 

Dicke  der  Tonstrnctloo  *)  

0,45 

0.40 

0,30 

0,)34 

Kiea  und  Heatfiniing  

0,35 

U.25 

0,26 

(tanie  ilüiie  von  Scbienenobtirkaute 

5.65 

5.51» 

5.40 

5.1S4 

*)  Von  Unteikante-Trllgar  bis  lum  KIm. 


Diese  Höben-  nnd  Breitenmaasse  passen  aneh  für  dentsohe  YerhUtnisse,  da  sie 
nicht  weniger  geben  als  das  Normalprofil  verlangt  (veigl.  p.  525  n.  526). 

Bei  geneigten  TrUgeni  in  fallenden  Wegen  muss  die  Bedingung  erftlllt  sein, 
da«8  die  geringHte  Hohe  Uber  einer  der  änsseren  Schienen  jedes  Gleises  \vcni}?8tens 
4"",S»I  sei.  Was  die  l>iehtweite  der  Brtleken  anbetrifft,  so  ninss  diese  nach  den  Ein- 
gangs anfjfefllbrten  \ Orschriften  S"  betragen.  Hei  eisernem  rel)erl)an  fUr  Hanpt- 
Cbansseen  (r.  impcrialeSy  und  UeKirksstrassen  (r.  departemcntalesj  wird  man,  einerlei 
ob  für  ein  oder  swei  Gleise,  diese  Weite  beib^lten,  um  im  ersteren  Falle  ohne 
Weiteres  die  Anlage  des  sweiten  Gleises  vomehmen  an  können. 

Bei  Ueberftlhmng  von  Yidnalwegen  sohrdbt  Nördling  in  der  Instroction  der 
Orleans-Balm  vor,  8"  lichte  Weite  bei  Einschnitten  eingleisiger  Bahnen  nnd  lO^.SO 

bei  zweigleisigen  Bahnen  zu  nehmen.  Hierbei  ist  die  spätere  Her8te11tni<;  des  zweiten 
Gleises  im  ersteren  Falle  ohne  Weiteres  zu  beseliaftcn;  dieses  geringe  Mehr  an  Spann- 
weite vermehrt  die  Anlagekosten  nicht  erheblich,  dagegen  ist  die  Durchsicht  hodeu- 
teud  verbessert. 

e.  Bestimmung  der  Stärken  der  (iewolbe,  Pfeiler  und  Widerlager.  — 
Die  Stärke  des  Gewölbes  hängt  wesentlich  von  dem  Verhältnisse  der  rfeilhöhe 
ZU  der  Höhten  Weite  nnd  von  der  Gute  der  verwendeten  Materialien  ab.  Dasselbe 
gilt  von  der  Stirke  der  Widerlager  nnd  Pfeiler.  Im  Allgemeinen  kann  die  Regel 
aufgestellt  werden,  dass  ein  fngenreiches  Gewölbe  besser  ist,  als  ein  fngenarmes, 
und  es  sollen  die  zum  Gewölbe  verwendeten  Quader  keine  grössere  Länge  haben 
als  die  3 fache  Stärke ,  da  sonst  leieht  ein  Zerbreehen  derselben  erfolgt. 

V  Gewölbe.  —  Uic  /.um  (iewölbe  verwendeten  Materialien  müssen  so  fest 
sein,  dass  sie  die  Pressuugcu,  welche  durch  das  Eigeugewicbt  der  Gewölbe  und 
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der  clarllbeilio;;oii(len  ScIiUttunj;.  sowie  duah  ilic  ni«»hile  Ijast  ausgeübt  werden,  aus- 
halten können,  und  unter  keinen  üniBtändeu  verwittern.  Die  Pressangeu  dürfen 
nicht  grösser  sein,  als  der  30.  Tbeil  der  ZerdrUckungsfestigkeit  der  znm  CtewOlbe 
TerwendetenMalerialieii.  Die  Resnltate  der  Ton  Ftof.  Bans  e  h i o  ger  uigestellten  Ver- 
soche  (Wink  1er,  Qaeroonstr.  p.  68]  sind  in  folgender  Tabelle  niedergelegt: 


V. 


I. 

2. 

3. 

4. 

5. 

f.. 

7. 

S. 

9. 
H>. 
II. 
\1. 
i:;. 
1 1. 

15. 


17. 

IS. 

in. 


d*r  ll>lcri»lii>n  trfrp. 
dB«  Mauerwerk!. t 

Tllffrttt'in  

Perlinoser  Cßincnt  .  . 
Keupersandsteia  .  .  . 
ßramandfiteiii  .... 

Jiinik.ilkstcin  

Miitfcliflkalk  

Molasscsandstein  .  .  . 
Traoliyt. 

iiitutrr  Sandstein  .  .  . 

LeitbaJuilk  

QKmmerscbiefer.  .  .  . 

Dolomit  

<>riiiiit  

Diorit   . 

(irdiiHtciu  

Wir  flipen  tiocli  Einiges 
hin/.ii 

ZiegcituHuerwrrk.  .  .  . 
BmehsteinnMienrerk, 

Ktes  
nnanerwerk.  .  . 
Beton   . 


Zardrtelnigt- 

festlgkKit 
in  KUogr. 


132 

29U 
330 
400 
440 
ftSO 
580 
6M 
780 
910 
1070 
1 160 
1410 
1650 


»1  = 

ftBitpruchiini; 

in  Kilo;7r. 
perQcM.  flkr 
iM  iGiiMi 


4 
ti 

lU 

II 

13 

15 

1!» 

in 

2Ü 
30 

Mb 

:«» 

47 

Ö2; 


ti— s 

^^— 10 
10—15 
0—8 


Die  («ewülbe  Üben  einen  Uorixontalscbub  und  einen  YerticaUcbub  anf  die 

L't'eiler  uns. 

Der  Ilurizontalschub  //  in  Klgr.  ist  in  allen  Theilen  des  Gewölbes  gleich 
gross  and  kann  bestinimt  werden  dnreh  die  Gleiobung 

")  «=/~-rö7^""^'sr. 

worin  G  das  Oewielit  der  ItrUckenhilU'te  sanimt  darllberliegender  Schlittnng  nnd  mo- 
biler li!i!<t  ;nif  eine  Briickeiibrcitc  von  1"'  I»e/.ogeii  in  Klfi^r. ,  y  «lie  Entfemnnj^  des 
Sehwerpuiikf-^  der  hast  (i  von  der  inneren  K:ini]>t'erluge  in  Met.,  /'  die  l'feilhöhe  der 
inneren  Gewülblinie  in  Met.  und  ä  die  8tiirke  des  Ucwölbes  im  Seheitel  in  Cm.  be- 
dentek. 

Der  norizontalsebab  wird  in  der  Mitte  der  ScblnsssteinstSrke  wirkend  gedacht. 
Die  Stärke  des  Gewtflbes  im  Seheitel  bestimmt  sieh  nun  ans 

H 


64) 


=  rf  in  Cm. 


Die  '/.uliissigc  Bcaiisprachung  «1  in  Kilogr.  per        ist  der  vorstehenden  Tabelle  zn 

entnehmen. 

Da  in  Gl.  (Vi)  die  Stärke  des  Gewölbes  —  </  in  Cm.  als  bekannt  voransge- 
setzt  wird,  so  ist  dieselbe  vorerst  anznnehmen,  wozu  folgende  Tabelle'^)  Anhalts- 
punkte liefert. 


*)  V.  Raven,  Wegeban,  2.  Anfl.  Ib70,  p.  515  u.  f. 
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Tahellf  der  GewöibfitMrken  im  Scheitel  in  Cm.  flir  Quader,  welche  tnindestens 
^00  Kilogr.  Bruchfestigkeit  gegeu  ZerdrUckco  besitzen,  bei  üeberscbUttuugen  bi»  zu  2". 


% 

— 

1  III  u<-t. 

1,11-  lilwoil« 
diT  HrO<-kf>. 

1 

Pf«ilf •rk4llBisa  j- 

'1.    1    'i»    1         1  'h 

1 

1  f 

T 
1  • 

 '  i 

d  = 

GewillbstSrke  im  Scheitel  in  Cm. 

I. 

4» 

3& 

»6 

37 

M 

40 

41 

43 



51» 

3Ü 

4» 

41 

4» 

45 

4G 

48 

iH- 

:i 

lim 

41 

1.« 

45 

47 

411 

51 

4. 

7  in 

•14 

47 

4!» 

51 

r.i 

5(i 

58 

+ 

5. 

Sin 

4: 

50 

5;{ 

55 

t>l 

g:i 

n 

« 

i|in 

51 

54 

57 

«0 

«3 

(Mi 

69 

7 . 

10» 

54 

57 

60 

«4 

67 

70 

74 

s. 

II" 

1  57 

Gl 

64 

ti» 

72 

75 

79 

eo 

!l. 

12» 

60 

Gl 

f 

72 

76 

80 

84 

ocT 

10. 

15"' 

70 

75 

SO 

So 

90 

95 

100 

+ 

II. 

20" 

$5 

U2 

u» 

IU5 

112 

119 

125 

12. 

25> 

IUI 

110 

IIS 

126 

m 

143 

151 

1 

» 

Bei  Qnader-GewOlben,  die  eine  grossere  Uebenchttttung  als  2"  haben,  welche 
mit  A  in  Met  beselehnet  werden  soll,  kann  gesetzt  werden  fttr 

Brttekthore  d^  =  dyt  +  0,21  h  in  Cm. 


\Ve{;hrlickcu  </,,      ^/  M  +  0, 1 4  /<  -  - 

Uutcr  der  Annahme,  dass  die  liicbtuug  der  Mittellinie  des  Druckes  normal 
nr  Kümpferfuge  ist,  drttekt  sieh  die  aas  der  Horizontal-  and  Verticalkraft  resnltirende 
Kraft     im  Kllmpferqnader  ans: 


1  4-4 


65) 


1 


in  Kilogr. 


Auch  hier  am  Kämpfer  ist  das  Gewr>lhe  so  stark  zn  oonstruiren,  dasa  die  Fresaong 
per         nicht  mehr  als  «i  in  Kilogr.  beträgt.'"'; 

Quadcrpcwfillic  dürfen  in  der  Rej^el  mit  nicht  mehr  als  H)  bis  12Kil(>;rr  per 
□  an  der  Kante  der  S(  lH'itcltn<;e  {^epres.st  werden,  wäliimd  man  diese  Tic^sung 
bei  Gewölben  mit  hartgebrannten  Ziegeln  in  gutem  Cementmürtel  zu  S  bis  10  Kilogr., 
die  mittlere  Pressung  in  4  bis  5  Kilogr.  per  annehmen  kann.  Die  Mittellinie 
des  Druckes  ist  am  besten  auf  graphischem  Wege  zn  bestimmen,  nnd  fiUlt  am  nn- 
gllnatigBten  ans,  wenn  die  eine  GewttlbhSlfte  mit  der  mobilen  Last  behaftet,  die 
andere  anbelastet  ist.  Es  int  dann  für  alle  BeUston^rten  das  ClewSlbe  derartig  an 
eonstrniren,  das»  die  Mittellinie  des  Dnukes  nicht  ans  dem  oberen  oder  unteren 
Drittel  des8ell)en  fällt.  Eine  Parabel  wird  sieb  der  Mittellinie  des  Druckes  besser 
anschmiegen  als  ein  Kreisbofjen. 

Die  Ueberschlittungsniassc  Uber  dem  Gewülbe  ist  in  Mauerwerk  zu  verwandeln, 
nm  bequemer  eonstmiren  an  kttnnen,  nnd  kann  deren  Hohe  g^leich  Vs  b'^   4  Maner- 


*)  Da  bei  OewUlben  angewnnmen  wird,  dasa  sieh  die  HitteIHnie  des  Drucks  anf  \<t  der 
GcwOIbdicice  der  äusseno  oder  inneren  GewOlUinle  nSbere,  so  wird  der  Kanteodmck  doppelt  w> 
gi«u  als  der  mittlere. 

37» 
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hVthe  ^enoninieti  werden,  du  das  B])ee.  riewieht  der  Erde  oder  des  Kieses  1|5  bis 
1,8  uud  daR  des  Mauerwerks  etwa  'i.li  bis  2.4  ist. 

Zur  Bestimmung  der  mobilen  Belastung,  welche  ebeufalls  in  Mauerwerk  Dm- 
snaetzen  ist,  diene  folgende  Betraehtong: 

Auf  der  Mitte  des  Oewttlbes  stebe  eine  Loeomotive,  weldie  eine  lAnge  ran 
a  Met.  und  ein  Gesamnitge wicht  yon  P  Kilogr.  bat.  Der  dahinter  gehängte  Tender 
Bei  b  Met.  lan^  und  Q  Kilogr.  scliwer.  Die  Schwellen,  welelic  den  Druck  auf  eine 
Bettung  von  /<  Met.  Höhe  zn  übertragen  haben,  8eien  c  Met  lang.  Alsdann  hat  dflUB 
Mauerwerk,  welches  die  Locoiuotive  an  Gewicht  ersetzt,  eine  üöhe 

P 

Ai  =  — —  in  Met 

und  das,  welches  den  Tender  ersetzt,  eine  Höbe  von 

=  T-, — P  o  1^  i* 

worin  y  das  absolute  Gewicht  l'^'^  Mauerwerks  =  2000  bis  2400  Kilogr.  bedeutet. 
Eine  gleiehe  Betraehtong  (tthrt  bei  Fnhrwerksbelastnngen  nnd  Mensehengedrttnge  Hir 
WegbrUcken  sn  fthnliobem  Ziele. 

Ist  auf  diese  Weise  die  BelastungshObe  h«,  welche  sich  ans  der  GewiHbatlilce, 
der  redueirten  Kiesstärke,  nnd  der  redncirten  mobilen  Belaatnng  ergiebt,  gefunden, 
80  ist  die  Gewölbstärke 

66)  ^^jf^  jy./.oK4)  . 

wenn  der  Radina  r  der  inneren  OewOlblinie  in  Cm.,  ^  das  absolute  Gewicht  1  Knb.-Cni. 
Mauerwerks,  nnd     die  BelastangsbOhe  in  Cm.  bedeutet 

Die  Stärke  der  lfel)crsebHttung  soll  bei  Bahn-  und  WegbrUcken  niiudestens 
30  Cm.  (/.wischen  Überkante  Gewölbabdecknng  und  Oberkante  Schwelle  oderFflaater) 
betragen. 

Die  Stilrke  der  (Jewöllte  am  Kämpfer  ist  in  der  Ifegel  d.is  1.2.')  bis  fache 
<lcr  .stärke  am  Scheitel  nnd  gesebielit  dies»'  Ver.><tärknng  ^ausser  au  den  Ötirneu)  bei 
Quader-,  Ziegel-  und  Bruelistein-Ccwölben  in  Absätzen. 

Die  Bogenlänge  des  Gewölbes  wird  bestimmt 

a  =  r«  1^  in  Met. 

worin  r  der  Radius  des  Bogens  in  Met.,  9  der  Centriwiokel  in  Graden  und  it  =  3,14 
beseichnet,  nnd  worin  der  Winkel  f  bestimmt  dnreb 

sin  2      2r  ('^^'^^^^^^^  '°  üet.) 
Eine  Nähemngsformel 

ist  genauer  als  die  folgende: 

Uff] 

2'  Mittelp  feiler.  —  Die  Mittelpfeilcr  werden  durch  den  Hori/ontalschub 
im  Kämpfer  am  ungünstigsten  beansprucht,  wenn  die  eine  Ocffnung  beiastet,  die 
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andere  anbelastet  ist.  Alsdann  sucht  die  Differenz  der  von  jeder  Seite  wirkenden 
Hnrizontaldrllcke  den  Pfeiler  um  seine  untere  Kante  zn  drehen.  Diesem  widersteht 
sein  eigenes  Gewicht  und  das  Ocwichf  der  einen  Ijelasteten  und  der  anderen  un- 
belasteten Brttckenhälftc  an  einem  licbelumie,  wirkend  gleich  der  Entfernung  des 
Sehwerpnnktee  dieser  Belastungen  von  der  Drebkaote.  Eine  noch  ungünstigere  Be- 
«upmehung  eioee  Hittelpfeilera  kann  jedoeh  stattfinden,  wenn  die  eine  Oefihnng 
der  BrOAe  llbevwttlbt,  und  das  Lehi^gerllst  derselben  entfernt  ist,  die  andere  Oeff- 
nnng  aber  ohne  GewOlbe  dasteht.  Für  einen  derartigen  Fall  ist  der  Pfeiler  beson- 
ders stark  zu  construiren.  Vm  letzteres  zu  vermeiden,  sind  stets  alle  Ocffnungen 
entweder  zu  gleicher  Zeit  zu  wölben,  oder  eine  OefTnujig  nach  der  anderen,  aber  auf 
festen  (nicht  an  die  Pfeiler  gesprengtem  Lehrgerüsten,  welche  so  lange  stehen  blcilicn 
luUssen,  bis  alle  Oeffuungen  gewölbt  sind  und  zu  gleicher  Zeit  ausgerüstet  werden 
kSnnen.  Sehr  oft  theilt  man  dagegen  die  ganze  Brttekenlinge  in  einzebie  Absebnitte, 
von  denen  jeder  mehrere  Oeffnnngen  in  sieh  schliesst,  und  trennt  dieselben  dnreh 
einen  kräftigen  Pfeiler,  welcher  den  Sehob  des  auf  nor  einer  Seite  ansisefllhrten  Ge- 
wölbes aufnehmen  kann. 

Die  Stärke  des  Mittelpfeilcrs  liäii^t  zwar  sowohl  von  der  Liclitwcitc  der  Ocfl- 
nungen  als  auch  von  dorn  Pfcilvcriiältiiiissc  dcr.sclbcn  ab,  jedoch  ucliincn  die  empi- 
rischen Formeln  auf  letzteres  keine  KUcksicht     Dieselbe  kann  bestimmt  werden  za 
=  0,1  /  4-  0,ü  in  Met.  ,/  —  Lielitwcitc  der  OefTnung  in  Met.) 

ist  jedoch  am  einfachsten  auf  graphiscbcm  Wege,  in  Folge  der  Constructiun  der  Mit- 
tellinie des  Druckes,  zu  bestimmen. 

Die  Ifittelpfeiler  erhalten  sehr  oft  einen  Anlauf  von  '/^^  bis  '/jo  nnd  im  All- 
gemeinen dieselbe  Ansflihrnng  wie  die  der  Balkenbrücken  (s.  §  12). 

3)  Widerlager.  —  Die  Widerlager  der  gewQlbten  Brucken  sollen  vor 
allen  Dingen  die  durch  die  mobile  Belastung,  durch  die  UcbersebUttung  nnd  das 
Eigengewicht  des  Gewölbes  hervorgebrachte  Mittelkraft,  welche  im  Kämpferquader 
angreift,  auf  die  Fundamente  Ubertragen.  Diese  Kraft  muss  noch  im  mittleren  Drittel 
des  Widerlagers  und  Fundaments  bleiben 

Die  Stärke  des  Widerlagers  kann  Idigcudennaassen  bcstiimiit  werden:  Es 
wird  der  Horizontalschub  im  Scheitel  bestimmt,  wenn  die  eine  Brilekenbälile 
mit  der  mobilen  Last  bedeckt  ist,  die  andere  aber  unbelastet  Ist.  Bezeichnet  nm 
k  die  senkrechte  Entfemnng  des  Angrifl^pnnktes  der  Horizontalkraft  H  im  Scheitel 
von  der  llasserslen  Drehkante  des  Wid^lagers,  V  die  Vertiealknift  im  Scheitel, 
b  die  horizontale  Entfernung  dieser  Kraft  von  der  Drehkante  des  Widerlagers,  G  das 
Gewicht  der  unbelasteten  Bogenhälfte  sanimt  der  darliberliegenden  Sehtlttung,  (/  den 
Hebelarm  dieser  Kraft,  gleich  der  horizontalen  Entfernunir  des  Si  li\ver[)unktes  dieser 
Belastung  von  der  Drehkante  des  Widerlagers,  das  Gewicht  des  \V  idcrlagers  .sunnit 
der  darüberliegenden  SchUttuug,  und  ^,  den  horizontalen  Abstand  des  Schwerpunktes 
dieses  Gewichts  von  d«n  Drehpunkte  des  ü^derlagers,  so  soll  bei  »fiusher  Sicher- 
heit gegen  das  Umkippen  sdn: 

womns  sieh  die  Mauermasse  nnd  die  untere  Fnndamentstiltke  des  Widerlagers  er- 

giebt.    Gewöhnlich  wird        1,5  bis  2  angenommen. 

Empirische  Formeln  flir  die  Widerlagsstärken  sind  folgende: 
==:  (»,25/4-  0,6  in  Met.  fllr  flache  Hö-jen 
=  0,2/  +       -    •     -   balbkrcislbroiige  Bögen, 
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hierbei  ist  «in  Widerlager  mit  biiiteD  und  vom  aeuiuechten  W&udea  gedacht. 
Ferner") 

dl » 1^0,42  +  0,0854  ^^^^^  +  0,044  hJ//  in  Met 

worin  /  die  Licbtweite  der  Oefi'nuiig  in  Met. ,  /  die  Pfeilhöhe  io  Met. ,  d  die  Ge- 
wOlbBttAe  im  Scheitel  in  Met  und  H  die  WiderlagshOhe  vom  Fundaznentsbutie 
bis  Bnm  Kämpfer  in  Met.  beseiehnet.  Aueb  hier  besieht  sieh  die  Stftriie  wieder  auf 
ein  Widerlager  mit  senkrechten  Wänden. 

GewOludieh  wird  dem  Widerlager  hinten  eine  Neigung  vtm  1 :  '/^  bis  1 .-  Vs 
gegeben,  nm  dessoii  Stal>ilität  zu  vt-rmeliren. 

Das  hinter  dem  Wideiia^'or  betiTiillit  tie  Knl-  oder  Steinmaterial  übt  eiueu  Schah 
auf  dasselbe  aus,  wcielier  dem  dureh  das  (lewölbe  hervurgerufeueu  entf;;^gen wirkt 
und  daher  zur  Stabilität  des  Widerlagers  beiträgt.  Da  es  jedoch  nicht  selten  vor- 
lunnnit,  dasa  diese  Erdmaase  nch  vom  Manerwerke  loelOst  und  dann  der  Sdinb  aaf- 
bort,  80  wird  die  Stixke  des  Widerlagers  stets  ohne  Einwirkung  des  gttnstigen  Erd- 
dradtes  bestimmt. 

4)  Hintermauerung  und  Abdeckung.  —  Diese  hat  den  Zweck,  das 
Gewölbe  an  den  Stellen,  wo  die  Mittellinie  des  Druckes  ohne  erhebliche  Belastnng 
von  oben  der  äusseren  Gcw(»ll)lini«'  zu  nahe  koiumen  wUrde.  zu  beseliweren.  und  8o 
die  Mittellinie  hinabzudrücken,  sowie  eine  ebene  Abwässerung  zu  sehafi'eu.  Die  Hin- 
termauoruug  wird  etwa  in  der  Höhe  der  inneren  KUuipturt'uge  oder  0,1  Met.  dar- 
ttber  beginnen  und  das  GewOlbe  taugircn ,  oder  erbllt  eine  Neigung  von  1 : 3 
bis  1:2. 

HalblmisgewOlbe,  deren  Sttike  Vn  ^  liebten  Weite  ist,  kanten  auf  dem 
Widerlager  naeh  aussen.  Nach  Tabelle  anf  p.  579  tritt  dies  bei  8"  Liehtweite  ein, 
und  wird  man  daher  die  HalbkreisgewOlbe  von  8"  Liehtweite  und  mehr  vor  dMi 

Ausrüsten  hintermanem.  Dasselbe  nmss  bei  StiehbOgen  mit  '  •,  und  geringerem 
Pfeilverhältuisse  gegchehen,  da  diese  das  Bestreben  haben,  auf  dem  JiLämpferqaader 
sich  naeh  oben  zu  verschieben,  ^'i 

Die  w  atiserdiehte  .Uideekung  des  (Jewölbes.  auf  wi-ldie  grosse  Sorgtalt  zu  ver- 
wenden ist  und  die  sich  auch  auf  die  ganze  hintere  Seite  der  Stirnniaueru  erstrecken 
muss,  gesehidit  entweder  durch  eine  10  Cm.  dieke  MOrtellage  von  1  Tb.  Cement 
und  2  Tb.  Sand  und  darüber  gegossenem  reinen  Cement,  —  oder  dureh  eine  oder 
awei  je  1 — 2  Cm.  starke  Lagen  Asphalt,  —  oder  dureh  ein  oder  mehrere  Lagen  Daeb- 
pappe  ^^].  nachdem  bei  allen  Methoden  vorher  die  Uintermaueruog  durch  1  oder  2 
Ziegelflachsehichten  eben  gemacht  ist. 

r>  Lehrgerüste.  —  Man  kann  zwei  Arten  von  Lehrgertlsten  unterscheiden  nnd 

zwar:  feste  und  gesjuengte. 

Die  festen  l)elasten  die  IM'eiler  eiit\\eder  gar  nicht,  oder  üben  nur  einen  ver- 
tiealen  Druck  auf  dit  scllten  aus.  während  die  gesprengten  gleielunässig  mit  der  fort- 
schreitenden Auswülbung  in  verticaler  und  horizontaler  Richtung  bela-stet  werden. 
Bei  ersteren  erhält  daher  der  Pfeiler  im  Augenblicke  des  Ausrttstens  erut  den  Hori- 


*o)  V.  Kaveo,  Wegebaa.  2.  Aufl.  IbTu,  p.  ö2U. 

«)  V.  Kaven,  DispoBitloD  von  BrOeken  and  praktisch«  Details,  Aachen,  1S74,  Tafel  4. 

*-  o.sthoff,  Ueber  Mittel  zur  wassordicbteD  Abdscknag  voo  BrttckeBgew(HlwB,  Zeit' 
Schrift  des  Arch.-  a.  iDsen.-V«r.  xu  Uaanover,  lä77,  p.  175. 
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aontalsobnb  des  Gewölbes,  welcher  in  Folge  dessen  leicht  deformirt  werden  lumn, 
doch  bat  der  Hörtel  des  Pfeilers  mehr  Zeit  nr  Erbftrtang  gehabt  —  bei  letzteren 

dagegen  vergrössert  sich  derselbe  während  des  Wölbeus  allniählicb,  wohei  der  An- 
griflspiiiikf  desselhen .  je  iiatli  der  Cuiistnu-tion  des  Lelirgerllstes ,  sieh  um  mehr 
oder  weniger  in  verticaler  lüchttmg  beim  AbrliBten  veriMiliiebeu,  aber  nicht  vergrflssem 

Die  gespreugtüu  l^uhrgeriiste  siud  duber  vurzuzieheii,  bubeii  aber  den  unter  2j 
p.  581  an^fttbrten  Nachfheil.  Da  jedoch  die  festen  Lehrgerttste  weit  einfadmr  sidi 
in  der  Gonstmction  gestalten,  so  wird  man  diese  Überall  dann  anwenden,  wenn  deren 
Anwendung  möglich  und  sie  billiger  sind,  als  gesprengte. 

Die  Setzung  des  GewiUbes  beim  Abrüsten  der  LelirbQgen  kann  angcnoinnieu 
werden,  wenn  mit  /  die  Lichtweite  der  Oeffiinng  in  Met.,  /  die  Pfeilböhe  in  Met. 
bedeutet : 

1)  bei  mittelmüBsig  ausgctuln  teii  (iewülben: 

a  =  U,0(i»  (/— /J 
2}  bei  gat  ausgeführten  Gewölben: 

9BO,oo:t  (/—/;. 

I  U.  Vor8chrlfteii  für  die  C-oustruction  auMgeftthrter  gewölbter  lirücli- 
thore  nnd  Wegbrfieken,  and  Besehrelbiiiig  derselben. 

Auf  französischen  und  cngli.schen  Buhnen  rind  flic^^ende  Brflcken  (Aying  an  lies,  — 
k  culees  perduos ,  mit  unterdrückten  Widerlagern  vielfach  anm'cwfMHict  "  .  iiinl  halten  bei 
massiven  WegbrUckvn  Uber  der  Balm  mancherlei  Vorzüge  vur  der  Cuuntructiuu  mit  einer 
Oeihnng  gleich  der  Breite  des  Bahndammes  (Fig.  15,  Tafel  ZXX,  HetjershSuser  Brflcke) , 
oder  mit  enier  OefTnun^  und  mit  zwei  kleineren  Seitenüfltanngen  und  häuptigeu  Widerlugs- 
manem,  wie  solche  vielfach  in  Deutschland  gohräuclilieh  sind  (Fig.  3  und  1.  Tale  I  X.\.\, 
Ossenfeldej .  Sie  erfordern  eine  geringe  Fundaoieutgrube,  weshalb  sie,  wenn  in  schlucliteui 
Boden  die  Fundamoite  tief  zu  legen  oder  kflnstlidi  benrastellen  sind,  Ökonomisch  sein  kOnnen, 
ferner  brauchen  sie  oft ,  wenn  Wefjo  mit  Kinsehnitlsrampcn  nnter  der  15ahn  dorehgefOhrt 
werden,  nicht  mit  der  Fuudumentsohle  auf  die  Tiefe  des  Weges  zu  reichen. 

Anch  in  hohen  Aufträgen  hat  man  diese  Constructionen  cur  UeberfQhrung  der  Bahn 
Uber  Wege  angewendet.  Die  Fi.'  12  —  11,  Tufel  XXX  aiugen  eine  Brücke  im  Auftrage  von 
12*"  Höhe,  welche  1  f)eft'iiunj;  hat  und  in  der  Hahn  von  Puiseaux  nach  Luuvres"  liegt. 
Auf  der  Linie  von  Caubrai  wie  auf  der  raris-Creil  hat  mau  Gewülbe  mit  uutei  drückten 
Widerlageni  Us  in  einer  Welte  von  24  Metern.  Pflr  schiefe  DnrehschneidnDg  der  Bahn 
mit  Wegen  haben  diese  Constructionen  den  Vorzug  der  Kiufa<^hheit  betrelT^  der  Ausführung. 
Die  schiefen  Oewolbe.sehieiiteu  verlängern  sich  noch  ü'".'!  bis  (»"',:<  hinter  die  (»berllüclie  der 
Böschungen  und  endigen  auf  dem  unrcgelmässigcn  Mauerwerk,  welches  das  W^iderlager  bildet. 

Als  ein  Fall,  dass  bei  scbleebtem  Untergründe  diese  BrOcken  wegen  der  erfordcrliohen 
;reriiif:en  Basis  des  Fundaments  ökonomisch  sein  krmncn.  ist  Miiz-iifiili! eii,  liass  auf  der  fran- 
züsischeu  Mordbahn  eine  solche  brücke  mit  einem  Bugen  von  2  i  Meter  Ueünung  ^Durchmesser) 
in  einem  Anftrage  Tim  14  Meter  HOhe  angeordnet  Ist,  mn  einen  Bach  dardnäassai,  welcher 
nur  eine  Breite  von  3—4  Metern  hat,  aber  dnrdi  Torfboden  fliesst,  weshalb  ein  Pfabkost 
erforderlich  wurde. 

In  den  meisten  Fällen  werdcu  Wege  oder  Strassen  unter  der  Bahn  nicht  in  ihrer 
ganzen  Brdte,  sondern  In  geringerer  Lichtweife  darehgefohrt  (vergl.  Tabelle  p.  525  und  528), 
wobei  also  bei  Brtlcken  mit  geraden  Widerlagern  eine  Verengung  des  Weges  l  intritt,  was 
am  wenigsten  gut  aussiebt,  wenn  der  Weg  eine  sein  Alignemeut  stark  hervorhebende  Ein- 


*3j  G.  Meyer,  Uber  CDgUsehe  Eiienbahnbriickeo ,  Zeitsahr.  d.  faannov.  Areh.-  n.  Ing.- 
Ver.  1662,  p  2hii  mit  Abtiild. 

NotiK  über  BrUcken  mit  unterdrückten  Widerlagero  in  der  Zeitschrift  des  tistenr.  Ing.- 
n.  Areh.-Ver.  ZI,  18&9,  p.  113—116.  A.  Ans  der  ftaaitoisehen  Zeltsohr.  L'Ingteienr  1858. 
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fiiSMiiif;  liat.  Bei  Urdckeii  mit  iinterdrUcklen  Widorlapern  kiirm  man  das  Ali^ncmMit  oline 
üiQÜcrniiw  verfolgen  uud  die  Kiuzftanuog  kann  unter  der  Brücke  durcbgeben,  wodurch  das 
Hanenrerk  vollständig  dem  Bereioh  des  Pnblicams  entzogen  ist. 

Ein  vi  iit  rtr  Vorzug  iht  der,  dass  d»'r  Weg  spiiterliin  bei  solchen  RrUcken  leicfat  cr- 
broitcrt  wfidm  kann.  Hei  der  Station  Loivre  x.wisclien  Cuignicourt  und  RhciniH  war  mnn 
verptiiclitet,  eine  lirtiike  von  ö  Meter  Ocflbuug  für  einen  Weg  zu  bauen,  der  später  wegen 
vermehrten  Yerkehn  viellrieht  eine  BrbrdtemDg  erfabren  mvssie.  Man  erriditete  einen  Bof«n 
von  1 2  Meter  Weite ,  der  jetzt  einem  Wege  von  5  Meter  Breite  zwischen  zwei  Anftrags- 
böscbungen  von  IT)'*  den  Dnnhfrang  ^roblattet.  Bei  epiiterer  Erbreiterun«:  des  Weges  auf 
7  Meter  kann  man  die  Böschungen  des  Kegels  etwas  steiler  macheu  und  den  Haseubelag 
durch  Äbpflastemng  ersetcen;  in  dieser  Voraussieht  bat  man  jedem  OewOlbanfang  2  oder 
3  Schiclitcn  beliauener  GewÖlbsteine  mehr  ztifjesetzt. 

Auch  Durchlässe,  welche  oft  zugleich  mit  einem  Wege  durchgeführt  werden,  kann 
man  Ua  dieser  Brilekenoonstmetioii  in  den  Fqrs  des  Kegels  ie^en,  wodureh  sie  Iran  werden, 
und  geringe  Last  tragen.  Ebenso  kann  man  W:i>Mrliiufo  mit  Wegen  zugleich  überbrücken 
nnd  man  bat  den  Vortheil,  das«  bei  waeli>endem  Wasser  das  I »nrebflnssprofil  grosser  wird. 

Die  bedeutende  Weite  des  Bogens  führt  4)ft  zu  Ersparnissen  bei  Gründungen  der  Bau- 
werke nnter  Wasser,  indem  man  die  Widerlager  ausserhalb  der  Ufer  setsen  und  Abdinunnnga- 
arbeiten  ersparen  kann.  Bei  Uebersclireitung  des  Seiteneanals  der  TAisue  durcli  die  I^in 
von  Laon  nach  Rheims  wählte  man  eine  Brtlcko  mit  untonlrflckten  Widerlagern  von  22  Meter 
Oeffnung.  Die  Breite  des  etwas  eingezogenen  Canals  ist  U  Meter,  er  ist  mit  einer  um  15° 
geneigt<>n  Abpllasterung  aus  trockenen  Steinen  versehen,  dann  kommen  der  Leinpfad  und  die 
Kpfjel  des  Auftrags.  Unter  jedem  Widerlatrer  stehen  nur  !V2  I'fiilile.  Mnn  konnte  diesen  Baa- 
werk  herstellen  und  die  Brücke  erbaueu,  ohne  die  geringste  Belästigung  des  Schifffahrtsverkebrs. 

Die  langen  WegunterfBbmngen  anter  Bahndimmen  sind  sebleebt  rein  an  halten  und 
sehr  beklommen ;  diese  Nachtheile  treten  bei  Brdeken  mit  unterdrückten  Widerlagern,  welche 
immer  dieselbe  Breite  behalten,  nicht  auf;  auch  sind  sie  bei  Schneeanhftofungen  weniger 
unbequem. 

Die  Anwmidnng  dieses  Systems  ist  tlbrigens  nieht  auf  Bauwerke  mit  einem  Bogen 

bescbr.lnkt :  es  wurde  auch  bereits  bei  zwei  grossen  Viadueten  hei  Phantilly  und  liei  f'omelle 
angewendet  und  zwar  so,  dass  die  äusseren  Bögen  in  dem  Auftrage  unterdrückte  Widerlager 
haben.  Statt  sonst  whebliche  Widerlagsstärken  nöthig  zu  haben,  hat  man  hier  die  gewöbn- 
liehen  Dimensionen  der  Brücken  mit  unterdrflektm  Widerlagern  beibehalten. 

Uebrigens  kann  man  bei  grossen  OefTnungen  statt  des  Kreisbogens  eine  andere  Cnnre 
wählen,  welche  mau  mit  Hülfe  der  Theorie  feststellen  wird. 

Eän  Vorfheil  bei  ^esen  Brocken  ist  nodi ,  dsss  sie  weniger  siohtbaies  Mauerwerk, 
als  solche  mit  geraden  Widerlagern,  daher  weniger  gn  liearbeitendc  Flächen  haben,  und  dass 
man  zu  dem  Material  in  der  Erde  solches  vou  geringerer  Qualität  nehmen  kann,  welehee 
au  der  Luft  vielleicht  verwittern  würde. 

Dagegen  waehsen  mit  grosserer  HDhe  und  Wdto  die  Keeten  des  Lelirgerttstes  nnd 
des  Aufbringens  des  Materials  und  man  wird  vii  !l(  i<']il  (ikonomiseh  sie  nielit  in  einem  Auf- 
trage von  über  15  bis  l(i  Meter  anwenden.  Für  gewöhnlich  vorkommende  Fälle  wird  man 
bet^mte  Typen  festzustellen  suchen,  um  die  Lehrgerüste  wiederholt  benutzen  zu  kOnnen. 

Bei  Widerlagern  von  festen  Felsen  wird  man  um  so  eher  darauf  geliilirt  diese  Brücken 
anzuwenden.  Ueberliaupt  bei  Brücken  über  der  Bahn  .  wenn  solelie  im  Kini^elinitte  liegt, 
wird  man  häufig  zu  dieser  Coustructiou  greifen,  wenn  die  Einschnittsböschuugen  so  febt  sind, 
dass  man  die  Fundamente  nieht  bis  auf  das  Niveau  der  Bahn  hinabsufilhren  braucht.  Bei 
der  BeschUttung  muaa  grosse  V^orsicht  angewendet  werden,  dass  sie  symmetrisch  von  beiden 
Seiten  anfpehracht  uud  irestampft  werde.  Die  Fillgrl-  oder  Stirnmauern  müssen  t-ieh  vom 
Scheitel  ab  nach  dem  Widerlager  verdicken  uud  reichUch  stark  gemacht  werdeu.  Man  wird 
c.  B.  0,35  Us  0,4  der  Höhe  ftber  dem  Oewfflbe  zur  Dieke  nehmen  nnd  geeigneten  durch« 
listigen  Boden  nur  HinterflUlnog  herbeisiiaehallbn  snehen.   Das  GewOIhe  wird  man  wie  ge- 


Vorgl.  Schwedler,  die  Theorie  der  Stiltzlfnie  Zeitschrift  für  Bauwesen  von  Erb- 
kam. IS59,  p.  115  etc.;  auch  Ueinzcrli ng  :  Die  Bauwaage  uud  dereu  Ergebnisse  für  den  Gewölbe- 
bau,  dieselbe  Zeitschrift.  1809.  p.  60—110;  aaeh  187S;  ferner  Q.  Hagen,  Uber  Form  und  Stirke 
gewIUtrter  Bogm  und  Kupfisln,  2.  Auflage,  Beriln  1894. 
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bräuchlich  mit  zwei  Lagen  Asphalt,  nacheinander  autgebracht  und  zusammen  weoigsteM 
t  Oentimeter  itark,  abdecken  und  ebenso  wenig»teBS  dia  Binterflleben  der  aicMbareD  Theile 

dar  Slirnmancrn  mit  Asphalt  hckh'idon. 

Bei  eingloUigen  Bahnen  wird  man  diese  KUokaa  Aber  Wege  vermeiden,  wenn  eine 
Brinreitmin^  für  swei  Gleim  in  Aurieht  steht,  da  Hne  solehe  bei  dieser  Conttnietkm  eebwieris 

int;  he\  WegbrUcIcen  Uber  ein^eisigen  Babiu>n  wird  man  sie  weiätens  so  anlegen,  d»^i  lie 
bei  Erweiteninn  tics  l'inscbnittes  auf  zwei  ({lei»e  ohne  Weitens  dienen  können,  l  ehrif^ens 
kann  man  die  Weite  des  üogens  einschränken,  wenn  man  die  Urabeubösohungen  durch  kleine 
Fattarmaiien  enetit,  ebenco  wie  es  oft  in  Eineohnitten  geschieht,  wenn  man  an  annobebeo- 
dar  Erde  sparen  will. 

Wenn  endlich  in  Felneinschnitten  die  Wände  aus  wetterbeständigem,  tragOihigüni  und 
gUu8tig  geschichtetem  Üesteiue  buütehen,  su  wird  das  Uewülbe  einer  UeberbrUckung  unmittel- 
bar g^n  dieselben  gespannt,  jedoeh  so  w^t  in  das  Felswiderlager  hinabgefllhrt,  das«  das- 
selbe jei^fitii^  einen  Vorspnuif:  von  n"'.;^  «»'",'1  erhillt,  damit  etwai{?e  Ablr»Hun{ren  des  Gesteins 
das  Widerlager  nicht  gefährden  und  dasselbe  jedenfalls  auf  gesundem  Stein  sich  befinde 
(Fig.  25,  Taftl  XXX). 

Liegen  die  Brflcken  nicht  im  durchgehenden  GeHUle,  so  wird  bei  Wegbrflcken  das 
Pflaster  von  der  Mitte  ah  naeh  den  beiden  Widerlagern  bin  mit  <'inem  der  Neigung  der 
Kampen  entsprechenden  Lüngengefälle  versehen,  um  das  Wasser  abführen  zu  künnun.  Selbit- 
redend  ist  aosserdem  QnergeflUle  vorhanden  von  etwa  Vii  ^  ganaen  Breite  des 

Pflasters. 

Die  englischen  Brücken  ohne  Widerlager,  welelie  dort  meistens  bei  Kinschnitten  vor- 
kommen (Flying  arches) ,  finden  sich  in  dem  Aufsatze  v.  G.  Meyer  (a.  a.  0.;  ausführlich 
beschrieben  nebst  Zeichnungen.  Sie  sind  auf  der  Wilt-  nnd  Sommerset-ßahn  mehrfach  in 
Einschnitten  in  blauem  Thon  herfrestellt ,  ancb  als  schiefe  Brtlcken  und  HrUcken  mit  an- 
steigender Fahrbahn  und  in  Spannweiten  bis  :{(>"'  mit  '/^  Pfeil.  Diese  von  Bruchstein  oder 
noch  von  Baakstein  hergesteUtei  Bdgen,  wolehe  niiter  normalen  VerfaUtnissen  in  gowQha- 
fichem  KaUmttrtel  bergeätcllt  wurden»  erhalten  im  Seheitel  einen  mittlsrsB  Dmek  von  nnge- 
fiÜir  3,9  Kilgr.  per 

Die  Fig.  5,  7,  Ib  — 20,  23  und  24,  Tafel  XXX  geben  verschiedene  Constructionen 
von  Brücken  k  enMes  perdnes  aaf  der  Orleans-Bahn  aus  raier  ans  vom  ftuheren  Ingenieur 
CD  ehef  Herrn  N9rdUng  mitgetheilten  Instniction. 

Brflckthor6.  —  Die  SegmentbofjenbrUcke  beim  Kloster  Meding:en 
^Fig  22,  Tafel  XXX]  der  Celle- Hamburger  Bahn  ist  4"',67  weit,  8",32  awischen  den 
Stirnen  lang  nnd  Iberfllhrt  eine  sweigleisige  Bahn.  Die  PfeUhOhe  beträgt  l",17;  das  Ge- 
wölbe besteht  ans  Sandstein  und  ist  ii"',.^>S  stark.  Der  Damm  hat  eine  Höhe  von  5"',0. 
Die  Flügel  sind  parabolisch  gekrümmt  und  erweitern  sich  auf  lO".  Die  Widerlager  haben 
eine  Höhe  von  '2'", 92,  und  eine  Stärke  in  Kämpferböhe  von  l'",'A2,  in  Fundameutabsatz- 
hdhe  von  1".68.  Das  Fundament  ist  1",9  breit  nnd  l",17  tief.  Das  Banwsilc  Ist  aus 
Granit,  der  sich  in  Geschieben  dort  findet,  anffrefnhrt.  mit  Ausnahme  des  Gewölbes,  welches 
von  Sandsteinen,  der  Abdecluchioht  Ober  dem  Gewölbe  und  den  Flflgelansätsen,  welche  ans 
Ziegeln  hergeslBlIt  sind,  und  kostet  16200  Mark. 

W«gtarlekmi.  —  l)  Die  Segmentbogsnbftteke  Im  Hetjershivssr  Wege«*) 
der  Bahn  Hannover-Cassel  Fi^:  l.'^i,  Tafel  XXX  führt  über  einen  r)™,SJ  tiefen  Einschnitt, 
ist  b^,lb  weit,  hat  h'^.bl  zwischen  den  Häuptern  und  trägt  eine  l'".S2  breite  Strasse.  Das 
OewOtbe  hat  '/«  =  Pfeil.    Die  Widerlager  sind  vom  Fundamentabsatze  bis  zum 

Kämpfer  4",96  hoch  und  2",92  sUrk.  Das  Fundament  ist  0",8b  tief.  Die  Bahngräben 
sind  auf  O",:?  zusammengezogen  und  mit  kleinen  Futtennancrn  vor  dem  Widerlager  herge- 
führt. Das  Gewölbe  ist  0'",73  stark  und  von  behauenen  Bruchsteinen  hergestellt.  Die  Stärke 
der  Widerlager  beträgt  2",92.   Das  sinuifliehs  Manerweik  bestellt  ans  KalkfarncliilsiB  in 


Wegbrticken  auf  der  Ilanaoverscben  SUdbahn,  von  Kampf.  Zeitacbr.  d.  Uannov.  Arch.- 
B.  lngen.-yer.  II.  18S6,  p.  S30— 336.  A.,  mit  ansflibrileben  Angaben  der  Einheltsinetse  flir  Mater, 
und  Arb.  Daaelbet  auch  die  folgende  Brücke.  —  Vergl.  auch ;  .Schiefe  WegbrHcke  zur  UeburfUh- 
rong  der  CWttingen- Casseler  Chaussee ,  Notizblatt  dea  Hannov.  Archit.-  nnd  Ingen. -Ver.  III, 

p.m.  A. 
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TrassmOrM,  mtt  Ausnahme  der  Deckplatten,  der  Kämpferquader ,  dea  Gesimses  nnd  Um 
Briiätun^,  welohe  von  Sandatoin  ausgeführt  aind.    Die  Kmtm  dieaea  Bauwerka  bctrugea 

120UÜ  Mark. 

2)  Die  Brttoke  im  Ossenfelder  Wege  [Vig.  3  und  4,  Tafel  XXX  aberw5lU 
etnen  EinRehnitt  in  3  Weitra.  Dag  mittlere  Gewölbe  ist  b*",  18  weit,  die  Seitengowölbe 
alli-  (V'fTmingen  haben  PfVil.  !)ic  PlVik-r  sind  l",«  stark.  Der  Fiilirw.-^'  Iiat 
eine  Breite  vun  1"',(>7 ;  die  Weite  zwischen  den  Geländern  beträgt  5*", 84,  die  Breite  zwi»chea 
den  Hinpteni  6*,71,  die  Stirke  des  mittleren  OewAlbes  0>,584,  der  Uelnen  GewSlbe  0",51. 
Die  Abdeckung  besteht  ans  2  platten  Ziegelsehit  lit<  ii  ()'",I2  stark,  Wid  darüber  geälricbeaem 
.\sj)halt.  Die  H«ilie  vom  inneren  (JewöIbsclH  ii»  !  In  der  Mitte  des  grossen  Gewölbes  bis  zur 
8traäsenoberkante  beträgt  1*°,  17,  die  Hübe  der  lutradus  Uber  dcbieneooberkante  b'°,03,  die 
II(Hie  der  Pfeiler  von  Oberkante  Fandament  (Gnbenaohle)  bis  Klmpfer  7",  54.  Das  Fonda- 
raent  ist  ()"',78  tief,  die  Solilc  dt  s  Fundaments  liegt  also  l",«'»  höher  als  die  Grabens« »Iii»', 
was  bei  der  Beschaffenheit  dw  blinBohnittsbodens  (fester,  nur  an  der  Luft  verwitternder 
Kalkstein)  zulässig.  Die  Seitengrfiben  sind  hinter  den  Pfeilern  herumgeführt  und  hier  dordbi 
Futtermaaern  eingefasst.  Fundamente.  Pfeiler.  Widerlager  und  Hintermanenmg  der  Gewölbe 
sind  in  Tnuss-,  iheils  in  Kalkindrtel  aus  Kalkbruchstein  von  nahc^'dfirHnen  Brüchen,  in 
wagerechten  Schichten  vor  Haupt  bearbeitet.  Die  Pfeilergesimse,  Gewölbkämpfer,  Gewölbe, 
Veri>leiidnngen  der  filtinunaaeni»  HanptgeMmae  nnd  Brtstnngen  bevtehen  ans  Sanditoia- 
quadsra.   Die  Koaten  des  Bauwerks  betrogen  20721  Mark. 

I  15.  GoBstraetloB  imd  Anlage  der  Flügel  bei  Brftekthoren  und  Weg* 

briekeii. 

Die  FlUgel  sind  Stüt/jii;uuTn,  welche  dem  Knldrueke  widerstelicn,  und  nilisscn 
als  Kulebe  bereciinet  werden.  Die  auf  p.  574  stehende  Tabelle  giebt  Uber  die  au^u- 
weodenden  stärken  Aofschlass. 

Die  Flllgel  erbaltm  in  der  Regel  vom  einen  Anlenf ,  der  bei  Qaader-  nod 
Bmcbsteinmaaerwerk  bis  1  :  Vs  e^^i*  >ber  bei  Zieeebnanerwerk  selten  etSrker  als 
I  :  Vis  gemaeht  wurd. 

Bei  massiven  V<  Ktliuren  oder  solchen  mit  eisernem  Ueberbau  giebt  man  den  Flügeln 
eine  Erweiterung  (Fig.  lu,  Tafel  XXX'  ,  um  die  Breite  der  Strasse  in  die  Weite  der  Brücke 
bestier  Überzuführen  oder  um  den  Anseht u:»»  vuu  Seitenwegen  zu  erleichtern.  Sie  beträgt 
gewAbnIieh  für  jeden  FHlgel  '/i*"'/»  der  LSnge  desselben  naeb  aoswirts  von  der  Flacbt 
des  Widcrlafrsmauerwerks  abweichend,  oder  es  sind ,  wie  es  vielfach  auf  französischen  und 
englischen  liahneu  genchieht,  zweckmässig  die  Flügel  concav  gekrümmt,  um  Seitenwege  ein- 
zoführen  (also  umgekehrt  wie  bei  der  BrOcke  bei  Medingen  [Fig.  22,  Tafel  XXXI,  wo  sie 
eonvex  sind,  was  fttr  die  Kt;<bilitiit  etwas  günstiger),  anch  die  Anschüttung  von  Kegeln  bei 
geeignetem  Dammmatcriiil  cilciilitcrt  dasselbe.  Ilci  Brücken  für  eingleisige  Hahn,  welche 
möglicher  Weiüe  «pätcr  zu  einer  zweigleisigen  Bahn  erbreitert  werden  müssen,  wird  die  Ab- 
wekbnng  der  Flflgol  oder  die  KrOmmung  erst  so  weit  von  der  Aehse  der  Bahn  anfangen 
können,  dass  später  das  WiderUger  in  der  erforderliehen  Ijänge  gerade  Ist. 

Die  Flügel  bei  Wegbrück cti  finden  sich  in  di-r  verscliicdeiisfcii  Weise  angdcgt,  und 
z.  B.  ihre  Flacht  in  der  Kichtung  des  Weges,  also  parallel  oder  doch  nahe  parallel  mit 
den  Stirnen  der  Wegbrtteke  (Fig.  3,  4,  6  und' 7,  Tkfel  XXIX).  oder  anoli  parallel  mit 
der  Ach^^e  der  Eisenbahn  (also  bei  rechtwinkliger  Ueberkreuzung  um  90  Grad  verschieden 
;  Iletjer«bän8er  Weg,  Fig.  !.*>,  Tafel  XXX].  Zwischen  diesen  beiden  Extn-men  können  die 
verschiedensten  Neigungen  derselben,  im  Grundriss  gesehen,  vorkommen,  wie  sie  z.  B.  bei 
den  Normalien  der  Orleans-Babn  -etwas  gekrOmmt  sind,  nm  ein  besseree  Ueberleiten  des 
Weges  in  die  sich  erweiternden  Brüstungen  su  veranlassen.  Die  zweckmilssii^ste  Anordnung 
muss  unter  Berücksichtiguug  der  Beschaffenheit  der  Böschung ,  welche ,  wenn  fest  genug, 
eine  Abtreppung  des  Fundaments  für  die  Flügel  gestattet,  ob  man  Ursache  hat  mit  Mauer- 
material, well  solches  schwierig  zu  erlangen,  sparsam  zu  sein  etc.,  entsebieden  werden. 

Auf  der  Ocstcrreiidiijichcn  Brennerbahn  bestellt  die  Vor.scbrift.  dass,  wenn  die  Wider- 
lager der  BalinttberbrUckuugeu  in  geböschten  Einschnitten  stehen,  sich  also  nicht  an  fort- 
lanfende  Fnttermanem  oder  aa  FeUbdieknngen,  welebe  die  Aidage  von  FUgelnuHmn  Aber- 
dies  absrlMsslg  maeben,  ansehliesaen,  wie  (Fig.  26,  Tafel  XXX)  die  Flllgel  durah  naeb 
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Misteigende,  parallel  mit  der  Balinacbsc  nnd  in  der  Flucht  der  Widerla^'cr  .m-ele^te  V',ifüs- 
Blge  Wandmaaeni  ersetzt  werden.  Die  Länge  de»  im  Anaoliluwe  ao  die  Widerlager 
horiMwtel  n  Alireoden  Theih  dloMr  liMMni  wMi  wuk  der  Pom  dtr  Strasaeneiofriedignng 
(Schatidimnie,  Brflatnngen,  OeUnder)  fiMtgeslellt.  «*) 

§  16.  Yerglei^uig  der  G^ngtnetioiieii  für  Brflekthore  lud  WegbrOeken 

aw  Terschiedenem  Material.'**) 

Zur  Vergleichuug  des  ökonomischen  Wertlx  -^  zweier  rrtiistruclioncn  von  ver- 
scliiedenen  Materialien,  deren  Anla^jekot^ten.  Dauer  und  l»ei»aratiirk.osten  vcrsehieden, 
luuss  nutn  letztere  c;ipitalisiren  und  den  Betrag  zum  Anla^eeapital  .sclila^iMi.  Kh  be- 
zeichnen A  das  AulageeajMtal,  l'  die  jährlichen  Unterhaltung»-  und  Kejiaraturkosten, 

fOOL' 

welche  bei  einem  Zinsfusse  von  a  Ferceut  einem  Capital  — eutsprecben.  Ist 

TQgelmiSBig  nach  n  Jahren  ein  Neubau  vurzuDebmen,  welcher  W  Kosten  vcrursaebt,. 

80  Q1U88  noch  ein  Capital  auf  Zinseszins  gelegt  werden,  welches  nach  u  Jahren  la 
K -\- W  i»kh  ungcBHUinielt  hat,  so  dass  IT  aut<{;e};cben  werden  kann  und  /i' immer 
zinstrageud  vorbanden  bleibt.    Ein  Capital  K  ist  nach  »  Jahren  bei  u  Tercent 


(\ 
1  4-     j  •  K  geworden,  alw  hier 


Dm  ganse  Anlagecapital,  welches  die  Kosten  der  Anlage  repritsentirt,  ist  also 

^  0,«l  a  ^  (1  -f  0,01  .  a)»  —  1 

welches  Capithl  mit  dem  ebenso  ermittelten  einer  anderen  Constmction  verglichen 

werden  muss. 

Die  An/.abl  der  .Jahre  /' ,  nach  Verlauf  deren  ein  Neubau  vorzunehmen  ist, 
wird  gemeiniglich  angenommen 

1)  bei  gewölbten  Brttdcen         zn  150  Jahren 

2)  -  sehmiedetiemen  Brttofcen  ^  100 

3)  -  hOliemen  -       -  30—30- 

Die  jährlieben  Unterhaltungskosten  CT-kOnnen  in  Procenten  des  Anlageea|»itals  A 
angegeben  werden  und  betragen : 

0,(M»r»^'l  bei  gutem  Material 
1^  i/— .0,010  .1    -    niitfel^-utem  Material 
0,015-4  -  schlechtem 


nir  gewölbte  Brucken 


*^)  In  iiliulichcr  Wttise  wie  man  bei  Erdarln  itin  zur  BereclinunK  des  cubiachen  Inhalts 
von  Däinnicn  iiinl  IjuHolmitti-n.  Olicrfliulicn.  wolclic  /ti  tickleidcii  »in«l  flc.,  ^'rapliincli«'  PüiMtellun- 
gen  geuiaicbt  hat,  uui  diu  (^uaiititätuu  mit  dem  Zirkel  abgreifen  su  küuueii ,  hat  der  Ingenieur 
Knowlei  Dfai^nime  entworfen,  weloho  w  gestatten,  di«  QuutttXten  fllr  Bauwerke,  s.  B.  Dnreli- 
liue.  Brücken,  Putturinauurii  etc  .  welche  vvrHchiedeuu  .Muterlaliun  crrordurn ,  abzugreiffn ,  und 
welche  tlir  Uubcr»chlü^c  von  ;;r<>s8L'iu  VVurtbo  sind,  da  «le  rasch  zu  arbeiten  gestatten  und  UM 
sich  nicht  sn  leicht  irrt  als  bei  llechnuugen  uder  beim  Gebimucbe  von  Tabellen.  El  Ist  aelbet- 
redend,  dass  solehe  IMagramme  nur  (Hr  Bauwerke,  die  nscli  einer  bestimmten  Schablone  gemacht 
werden  kfinnon  und  denen  man  ainn  Normalien  zu  Grunde  legen  kann,  von  Werth  sind.  Vergl.  die 
besondere  Abhandlung  des  Verf.  Uber  denaelben  Uegenstand  in  der  Zeit«chr.  des  Uanaov.  Arcb.- 
n.  IiiBen.-Ver.  1869.  Weitere  Angaben  bierflber  im  Engineering  V.  IS«8,  p.  -i08— 209.  Diagnun» 
of  (|iiantiUes  in  overlioe  bridges. 

Kaven,  Wegebau,  2.  Auflage,         p.  507— 513. 
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2)  27=  0,01  ^  hei  BcbmiedeisemeD  BrUcken 

3)  «7=  0,025^  -  hölzernen 

Werden  nan  die  Kosten  eines  Neabaaes  W  gleich  dem  1 V«  facbeo  Betrage 
des  nraprttngUchen  Bmcs  A  geseilt  (wegen  der  nnyenn^lich«!  BetriebsstSrnnseD, 
profifloriseheii  Anlsgen  ete.),  so  sind  die  OesMomtkosten  der  yersebiedeiieii  Gon- 
siroetionen,  wenn  a  ~  5  gesetit  wird,  ftlr: 

1)  gewölbte  Brucken  7'=  1,2007.4;  ( CT    0,01^  angenommen) 

2)  schmiedeiseme  Brücken   T  =  1 ,2096  A 

3i  httl/ernc  -         T=\,9A      =  2(»  anj^cnommenV 

Es  ist  uuu  nucb  nöthig  die  Pteilerkostcn  in  Betracht  zu  ziehen,  wodurch  die 
Gleieiiniigen  eine  andere  Geslall  erfüllten  werd«n. 

Im  Allgemeinen  wird  es  sidi  lieransstellen,  dass  hOheme  Brtteken  billiger  sind 
als  eiserne  nnd  gewölbte.  Sie  haben  jedoeh  den  Naebtbeil,  dass  sie  fenergefthriich 
sind,  häufiger  Reparaturen  nnd  einer  öfteren  Erneuerung  bedürfen,  was  für  den  Betrieb 
flehr  Rt()rcnd  int,  und  dass  sie  eine  stetige  Anfiiicht  bentfthigen,  nm  nieht  gefahr- 
bringend zu  werden. 

Eiserue  Brücken,  die  Schooskinder  der  Neuzeit,  haben  vor  hölzernen  und  ge- 
wölbten Brucken  unter  anderen  den  Vortbeil  voraus,  dass  sie  in  der  UeberbrUckong 
der  Weiten  fiut  nnbesehiinkt  rind,  in  ihrer  Gonstmetion  als  sehiefe  Brüeken  und  In 
Cnrven  liegend  keine  Schwierigkeiten  bieten,  nnd  fast  in  allen  ihren  Theileo  der 
Aafsicht  sngSngUeh  sind.  Sie  sind  zu  jeder  Jahreszeit  herzustellen,  auf  grosse  Ent- 
fernungen verwendbar,  nnd  erfordern  bei  der  Aufstellung  den  gewölbten  Brtteken 
gegenüber  keine  oder  verhttltnissmttssig  geringe  Gerttste  und  eine  weit  geringere 
Bauzeit. 

Gewölbte  Brucken  sind  sehr  dauerhaft  und  erfordern  wenig  Reparaturen.  8ie 
bedürfen  starker  Lehrgerüste  nnd  starker  Pfeiler  nnd  Widerlager,  und  wegen  des 
bedentenden  Dmekes  anf  die  Fnndamentsohle  sehr  sieheier  Fnndimng.  Sie  erfordern 
weit  mehr  Pfeiler  als  die  sebmiedeisemen  Brucken  nnd  eine  erheblich  grossere 
Banzeit  nnd  die  Anwendung  von  steinernen  Pfeilern. 

f  19.  PreiMUignbeii  ^  nwä  ■aterlalbedarf. 
A.  Arbettslolin.  —  (Geselle  3,00  Mk.  Lohn.) 

H.   Maurerarbeiten  gSSS"      Tttin  tu  Mk 

1.  FuDdAmentmatterwerk  aus  Bruchsteioeu  in  Kalkmörtel  berzu- 


•tellen   Cbm.  2,ui>— 2.50 

2.  HSuptiges  Mauerwerk  aus  Brnchsteinen  in  KalkmHrt«!  deagl»  -  3,0U— 4,00 

3.  Quadermauerwerk  in  Kalkinürtel  herzustellen   -  6,00 

4.  Brucbstoingewölbmauerwerk  berzuBtellen   -  &.00 

6.  QnadergawOlbnaiierirark  henmstellMi   -  7,50— 8,M 

n.  Ziofirelinauen^'erk  benrastellen   -  4,00 

7.  Ziegelgewillbiuauerwerk  heranstellen   -  0,00 

8.  Brucbsteinpäaster  1^">  »tark  berzustellea   0,70 

-             30M    -          -    -  1,00 

10.  Plattenabdcckiin»^  horaulBUea  (nmmt  Bearbeltang)   -  1,54t -2,(k) 

U.  Quader  lo  versetzen   Cbm.  0,oo 

12.  Ztegelabdeckoiig  der  OewOlbe  heisastoltoa   □■  0,35 

13.  Trottoirplatton  zu  verlegen   lfd.  Met  0,70 

14.  Quadergeländur  aufzustellen   -  2,60 

15.  Quader  abzunehmen   Cbm.  0,<)0 


**1  Zum  Theil  ans  »t.  Kaven's  Wegebau,  2.  Aufl.  1^70,  p.  560— &66«.  und  aus  »PieSiBOr'o 
Anleitung  som  VenuiaoUagen  der  ^aeababnen.  3.  Aufl.  1874,  p.  164—176«  entnommen. 
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O^tlun^'.        Preiii«  in  Mk. 

16.  Braciutetne  mfimMtien   Cbm.      1,76— '2,uu 

IT.  HaMrmiid  mflronlMBfiBlB  uid  n  mtuea   -  1,25—1,80 

IS.  Trasamehl  zu  inMMB   -  0,40 

19.  Kalk  zu  löschen   -  0,95 

20.  Bruchuteiiie  zu  brechoD   -  1,50 — 2,U0 

b.  Steinnetzarbeiten. 

1.  Quader  «u  Saadsteia  m  be*rbeit«a   Cbm.  m.uo 

1      -      -  Onnit  n  beurbeltra   -       12.00— iö,uo 

3.  Geainuqoader  aua  Sandstein  zu  bourbelteB   -  10,00 

4.  Ahdi'ckplatte  aus  Sandstein  IS«"*"  stark  zo  bearboitoii    ....  2,90 

5.  Abdeckplatte  aua  Sandsteia  15^»  stark  und  (Kt«"»  breit  zu  bMT- 

bettOB  nd  m  Terlegeo   lfd.  Met.  1.70 

6.  Kropflücher  in  Sandstein  herauatdlm   Stück.  0,12 

7.  Haaptgesim«  nacbaiuurbeiten   lfd.  Met.  2,00 

e.  Zimmererarbeiten. 

1.  Juchpfähle  zuzurichten  und  einzurammen .  je  nach  der  Boden- 

l)escliaffenheit   lfd.  Met.  1,70-3,50 

2.  JoehboliM  msoriehtaii  «m1  anfeabrlnffeii,  Ind.  Ansapfon  der 

Pfähle   -  0,85—1,00 

3.  Balken  und  Sattel  zuauriohten,  aufsubringen,  xu  verkämmen  und 

zu  rersehranben   -  0,70-1.00 

4.  Bohlenbelag  zu  bearbeiten  und  zu  befeetfgMI   D">  0,70—0,90 

3.  Saumschwellen  zu  bearbeiten,  aufzubrinf^en  und  zu  iK'festigen  lfd. Met     0,27 — 0,35 

6.  Geländerhols  au  bearbeiten,  abzuhobeln,  die  Kanten  abzulasen. 

Gelinder  nafsottellen  und  za  betätigen    -  0,45~0,so 

7.  Wetterimttar  ra  bearbeiten  ud  nrft  Knan««  n  befbetfgen 

incl.  NKf^l   -  0.35—0.60 

8.  Gurten  und  Zangen  au  bearbeiten  nnd  an  die  Joehe  sn  bringen  -  0,70—0.(10 

9.  Lehrgerüste,  Venrimineni  der  Balken  ete.  eaannt  Aufetollen  nnd 

Beaeitigan  dar  Lehigerllate  per  lfd.  Met.  Holt   •  2,80-3,00 

d.  Pflasterarbeiteu. 

1.  Steinpflaster  aufbrechen,  Steine  zu  sortiren  und  seitlich  abzu- 

lageni   0,07 

2.  Sandbett  der  Pflasterhahn  herzurichten  .'   -  0,07 

3.  Schiebe-  und  KinnenpHa.Hti-r  herzustellen  und  abzurammen,  exci. 

Zoricbtuug  des  Sandb«tt«8   -  0,35 

4.  Balbenpflaater  wto  3   -  0.42 

5.  Sandbott  einer  KlinkerbahB  bersurichten   -  U,I4 

6.  Klinkerpflaater  herzustellen  exol.  Sandbett  herrichten   -  0,16—0,23 

7.  Schotter  sn  schlagen  aus  Sandstein  (in  Haufen  gemessen)  .  .  .  Cbm.  1,70 

8.  -       -       -        -   Granit       -                  -       ...  -  2.50 

9.  Lagerhafte  Bruchsteine  in  Haufen  zu  netzen   -  0,16 

10.  Nicht-Ugerbafte  Bruchsteine  in  Haufen  zu  setzen   -  0,18 

11.  Groben  Oraad^a  meaaea   -  0,15 

12.  Feinen      -     -       -    ->  0,12 

13.  Sand  SU  messen   -  0,10 

14.  Doppelte  Kautcnst^inreihe  zu  bearbeiten  und  su  setzen    .  .  .  lfd.  Met.  0,16 — 0,20 

15.  flebotter  (aeriebtageae  Steiae)  eiasabaaea   Obn.  0,25—0,40 

II.  Hatoriftlienkosten. 
a.  Stein. 

t.  Quader  aus  buntem  Sandstein  aus  der  Gegend  von  Hulzmindoa 
bei  einer  Anfuhr  i>er  Laadfnbrweric  bia  22KUomet.  £ntfemvaig, 

fertig  bearbeitet   Cbm.  38,00 
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2.  iJuluulitquader  ebeuilaher,  wie  I  

3.  SMMtoteloqiwder  mm  Sfiatel,  vie  I  

4.  Deckplatten  von  Dolomit  wAi  elnfiMhm  Prafilen.  wie  1. 


f.     -      hartgebrannte,  deagl  

7.  FlUirelabdeeltplatteD  12«"  atarlt  bearbeitet  

8.  £lb!«aniiHt(>in(iuad(>r,  unbearbeitet,  ansttUefSurn  sammt  100  Klkmi. 

Eisenbahnfracht  

0.  Elbflandatelnplatten,  unbearbeitet,  wie  9  

10.  Hruchateine  auf  5  Kilomct.  Hntfemunf^  anzulieforn  

11.  Deckplatten  auB  festem  Oranit  ftainrnt  Anfuhr  auf  5  Kiloinet. 

I",ü  breit  15"»  sUrk  

0",7— 0»,8  breit  16«  atarii  

ii'",t'i  breit  Li«-™  stark  

«•",5  breit  12"»  stark  .  

b.  MOrtelmaterialien. 


I.  Ptotland-Cement.  netto  1S&  Kiloip-.  per  Tonne  . 

S.  Roman -Ceaent  von  Buthardt  aua  Bbäbenren  | 

Raiilic  i(u»<)  dort  j 

3.  Tranauiehl  vun  Andernach  (loco  Hannover]  .  .  . 

4.  tlngeNlfehter  magerer  Kalk  

-'>   Oeliisohter         -  -  

0.  Maoeraand  


1 


e.  Holl. 

1.  Eichenholz,  kantig  

2.  Fiefatenbolx,  ruml.  starke  Stämme  

3.  -         schwache  Stämme  

4.  Rieferaholi.  kantig  bin  6»  Uage  »f»<»  atark 


"/»-  - 

"/»-  - 

»/»-  - 

•/«-  - 

»/,»-  - 


••/lo-    -    .  .  .  . 
I  2.0'-«itarit 

5.  Bretter  und  Bohlen,  ficlifene  nnpesäiinit  I  2..'»  -  - 


(geHäumte  5,00  Mk.  per  Cbiu.  theuerer; 


I  :*,o 

U.0 


Eisen. 

f.  Schmied-  udcr  Walzeisen  zu  den  eisernen  Brflckentritgem  inef. 
Fracht  Qnd  incl.  Aufstellung  

2   Ciisst'isen,  einwhiiesslich  Modrll-  und  Trannportkoeten  .  .  .  • 
S-iulcn  von  (Jusseisen  nach  vorlumdenen  M<»d<'llen  ...... 


4.  Geschmiedete  Nägel  12"»  lang.  50  iSiUck  per  Klgr. 
6.  -  -      igm    .  .  24   -    -    -    .  . 


{ 


«.  Drahtnigel  7»  laug 


h.  Scbraubenbolzen  10-35«"  lang,  1,5—2,0«»  stark 


Cbm. 

42,0« 

•* 

36,00 

72, <M» 

MiUe 

24,00 — 3b,U0 

30,00— 40,00 

15,00 

Cbm. 

34,00 

7,50 

Cbm. 

4,00 

lfd.  Met. 

2,5U 

* 

2,00 

1,  /O 

1  ti£k 

l,dU 

Tonne 

15,00 

Klgr. 

0,0*> 

Cbm. 

135,00 

Klgr. 

0,03 

Cbm. 

•2'.  ito 

50, UU — 60,00 

18,00 

10.00—12,00 

2,00^3,00 

- 

- 

130,00— lft0.00 

- 

35,00 

- 

30,U0 

- 

55.00 

54.00 

- 

53,00 

- 

50,00 

48,00 

- 

47, «K) 

45,00 

40,00 

50,00 

55.00 

— 

dO.OU 

70,00 

Klgr. 

0,45-0,00 

- 

0,30—0.40 

- 

0,30 

1,00 

Stüek 

0,02 

Klgr. 

0.90 

Stack 

0,04 

Klgr. 

0,30 

0..'^7 

1,00 
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Mmm- 

Oattaag  Prtiu  ia  Mk. 

9.  Eisen  in  Klammni   KJ|(r.  0.10 

10.  Blei  oder  Zink  ann  Veigieaaen   -  0,60 

C.  Kosten  des  Mauerwerks  und  der  Brückendecka. 

a.  Küsten  des  Mauerwerks. 

t.  Beton   I  Cewcnt :  2  8and   4  Steinschlag)   Cbm.  aa.OO— :t8,<»0 

2.  Trockenmauerwerk  aus  Brucbsteinon   -  (>,üU—S. uu 

3.  Fnndanentawuerwerk  ras  Brachsteinon  in  Kalkmörtel  ....  -  12,00—1»,«« 

4.  HäuiUifjcs  MiiiHTWork  uns  Rruch«t«*iuen  in  Kalkmiirtel  ...»  -  14,00— Hi.oO 
b.  Bruchateio-Gewülbmauerwerk  in  Kalkmürt«!   -  22,uo— 2ii,0U 

6.  Brnehstelo-Deekplatten  SO»  steric  In  KalkmOrtol   -  S8,00— 30,00 

7.  Ziegel manerwerk  in  Kalkniürtel   -  14,00— '28,00 

S   Rriicli-^tt'inpfiiistpr  in  Sand   2,60—3,00 

II.  braclisteindtickplatteu  in  Kalkmürtcl   -  &.30— (i,OU 

10.  EHwnndftteindeökpIntten  18—20«  stark  in  KaUkaSrlel   24,00—27,00 

11.  Deckengetänder  von  Quadern  mit  einflMShon  Proilen   lfd.  Met.  23,00 

12.  GewüllMbdeckuDg  in  Ccmentiuürtel   Qm  2,00—3.00 

13.  -           aas  1  Flachsiegel   -  |,5o 

14.  -               -  Aspluilt  2""  dick   -  3,S0 

15.  -                   einotii  Tlionsrhiage   .  5,00 

16.  Fugeuverstricb  des  Bruchsteinmauerwerks  mit  Cementmürtcl.  .  .  i^oo 

17.  -          -  Ziegelmanerwerks  desgt   -  '  ],25 

18.  -          -  Onndemraenrarks  -    -  o,7S 


b.  Kosten  tler  Brück  end  ecke. 

1.  Tlieerconcret  (Steinschlag,  Steinsplitter,  Kies,  Pech  und  Theor) 
20<">  stark  in  mehreren  Lagen  

2.  Betondeeke  mit  Asphalt.schicht: 

Sand  ....  10«^>"  dick  per  □">  0,30  Mk. 
Beton ....  15  -     -    -    -  5,20  - 
A^)halt .  .  .  3-     -    -    -  5,00  - 

3.  Stcinschlagbahn  von  2.S'^"'  Stärke : 
Packlager   .  .  I.V>»  ^Uck  per       O.hO  Mk. 

Kies  5-    -     -    -    0,18  - 

Schlägdsebotter  8  -  -  -  -  0,70  - 
Walzen  -     -    0.12  - 

4.  lIolzpflaHtcr  aus  eichenen  Klötzen  Iii'''"  stark  

h.  Kopfsteinptlastcr  l-V*»  st^irk  


D.  Kosten  der  TerfiraehtiiBg  ete. 

I.  Hohe  SandsteinqiKuIi  r  nns  den  Lowrics  ;iiif  I.andfuhrwerke  zu 
laden  und  auf  mittelguten  Wagen  ä  Kilumct.  weit  siu  verfahren 

nnd  abinladen   Cbm.  7,00—8,00 

2  Zic<;ei  auf  5  Kikmet.  »▼«rAkren  mmmtAnf'- nnd  AlkladM  .  Miiiu  n,oo-i2.oo 

3.  Kalk     -  2>.-           -                     -  Cbm.  o.ho 

4.  -       -5--       -           -  _  1,50 

5.  Gknndiins  für  Ansnatsnnf  einer  Kiesgrube   -  0,30 

6.  -          -          eines  Bruchstein-Bruchs   -  0,50 

7.  Anstrich  von  liolz  oder  Eiaeo,  3mal  mit  üclfarbe  •  0,00 


E.  MateHalbedarf. 

1.  Ansfogen  von  Quadermauerwerk  erfonler»  per        i»,00iri('bm  Mürfel. 

2.  -         -   Bruchsteinmauerwerk  erfordert  per  ü«  o,002  Cbm.  MUrtel. 

3.  Braekataine  in  Hnnfen  gseetat  Uefem  per  Cbm.  0,7—0,75  Cbm.  MMterwerk. 


Cbm.  30.00—40,00 


10,50 


18,00-22,00 
4.00 
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voH  Kaven  ohd  Gbobo  Obtboft. 


4.  Kalk,  magerer,  vermehrt  sich  bijira  LÖBoheD  niD  das       2,0fache  seines  Volumens 

5.  GtaMiit,  181  Klgr.  netto  per  Tonne  geben  0,11  Cbn.  Cenent 

*  6.  MUrtel,  die  Suaune  aller  dmn  verwendeten  Materialien  (exol.  Waaier]  =  i  gdm  0,7S  .  $ 

Mürtel. 

T.  ]IOrtelbe<larf  dee  Ziegelmanerwerks  .  .  per  Cbm.  Ist  0,2&  Cbm.  HOrtel 

8.  -  -    Briichsteininaui  rwprks  •     -      -  0,38    -  • 

9.  -  -    QuaUeriuauerwerks       -     -     -   0,t8  - 

10.  Qaadennaaerwerk  erfordert  per  Cbm.  u,03  Cbm.  i^emablenen  Tran  nnd  0,03  Cbn.  gelOeeh- 

tcn  Kalk  ift'tt^n 

11.  Brucbateiamauerwerk  «ufordert  per  Cbm.  0,05  Cbm.  Traaa  and  0,03  Cbn.  Kalk. 


Literatur.'*) 

a.  AllgemeliieB. 

Schmitt,  Ed.,  Der  Erdkunstbau  aufStraasen  und  Eisenbahnen  \\.  3.  Durchlüese}.  Leipzig  1871. 

Normalien,  von  dem  Gouvernement  für  Indien  festgesetxt,  betreffend:  Uel)ergaage 
im  Niveau.  Weffbrtteken,  BrUcktfaore,  Wegverloguiwen  und  Bampen,  wie  auch  Bampen 
nnd  AnfTahrCen  oei  Stationen.  In  Civ.  Eng.  and  Aren.  Joom.  XXitl.  HOO,  p.  303,  Indlnn 

railways. 

Normalien  für  Durchgänge  und  Durchfahrten  unter  der  Bahn  der  Württemberg.  Staata- 
Eisenbahnen.  Eiaenbalniz^.  III.  18-15,  p  57—88.  A. 

Chemino  de  fcr-  Cunstruction  des  ti  a%  aux  d'art,  aqiuilucH,  pouta,  tunncis,  iiiiiiyinis  de 
garde,  barri^rcs,  plate-formes.  bailaat  et  voies.  Texte  et  dcasins  typea  avec  m^tr^e  esti- 
matlft  et  noCee  expHeatlvee  par  E.  Vlllevert.  Parte.  Dunod.  1888. 

Nenmann,  L.,  und  C.  Wilke,  Normale  Durchlä.s.se  fiir  Strassen  und  Eisenbahnen 

Wulf,  £.,  Vollständige  Anleitung  zur  Constniction  masaiver  Briicken,  Durchlässe  und  Unter- 
flihmngen.* 

Miilter,  Die  BrUckenbaukundc  in  ihrem  ganzen  Umfange.  Leipzig. 

Schmidt,  Ueinr.,  Beiträge  zum  Brüdienbau  für  angehende  Ingenieure.  Allgem.  Bauseitung  1^69 

und  Sepnmtabdmek. 
Dengler,  L  ,  Weg-,  Brücken-  und  Wasserbaukunde.  1808. 

Ahl  bürg.  Der  Straeaenban  mit  Einschluaa  der  Construetion  der  StrassenbrUcken.  1870. 


b.  Zur  Berechnung  der  Dimensionen  von  masBiven  Brttcl^en  oder  zu  Beispielen 

kennen  benntit  werden: 

NormalbrlickenundDurchliiase  nebst  den  znr  Veranschlagung  derselben  erforderlMimi  Banm- 
Ermittelnngen .  von  L.  Henz,  mit  22  Tafeln.  Berlin  Emst  n.  Korn;  oder:  MoUiblntk 
des  hannov.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  I.  1851/52,  p.  6S,  auch  Plessner,  Anleitung  snm  Yer- 
anschlagen  der  Eisenbahnen  nebst  Preisermittelungen  ete.  3.  Aufl.,  p.  I(i4  etc.  Bmfbi. 
Emst  n.  Korn.  1874. 


^)  Auf  Wunach  der  V^erfassor  des  XL  Capiteis  wird  hier  hinzugefügt,  daaa  die  in  der 
gegenwärtigen  Auflage  enthaltenen  Vervtrflaandigungen  dieses  Capiteis  aamentlleh  die  {f  3,  4,  5, 
0,  7.  10,  n,  I3e,  18  nnd  17  anaaebltessneb  nnd  selbetMindig  von  Herrn  O.  Oathoff  bearbdIeC 
wurden. 

Anmerk.  d.  Kedactiun. 
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Toriekriften  für  BrUcken-Anlaigeu  und  die  bimensiuuirung  der  einzelnen  Theiie,  in:  Die 
B»a-AnlaffeD  der  Rheln-Nfthe-B»liii.   Berlin.  Bamtg.  XII.  1B62.  p.  499.  A. 

HornalioQ  von  Brunei  mul  S  t  c  pli  c  n  so  n  ,  in  Ueber  onplisclie  Eiscnbahnbrileken  von 
U.  Meyer  Zeitochr.  d.  iiaunov.  Argliit.-  «.  log.-Ver.  VIII    I^ti2.  p.  2si.  A. 

Ktren ,  A.  v..  Ueber  eioige  empirische  VerfiihniDgMrteo,  die  Duiebfluss weite  von  kleineren  Brfielteii 
wu  der  QrOsse  de*  NiedencblagageUetee  ua  bestimibeD.  Civllingeniear  ISO«. 

c  Uolz-Constractionen. 

Orftttisatlon  des  Rimdienetes  bei  der  achweiserisoben  Centralbebn,  von  Etsel. 

Basel.    SchweiffliiiUHer  1854. 

Wcgbrlicken  über  <Ior  Hahn  iNornnilplan  '2'.\  nnd  2i).    AnordnUDg  mit  3  OeffiiUDgen,  die 

mittlere  M'  Liclitwt'itt»  für  "J  (Jlcifi-.  üImt  einem  Einselinitt. 

Nornialplan  XXXV  giebt  ein  hülzerues  iSureugwerk  über  2  Uleise,  XXXVl  eine  WegbrUcke 
mit  verdtlbbelten  Trigern  Ober  34^  tiefen  Blaidrattt. 

Wegilberflet?. IUI  irt  n  liei  <;erin^'er  DammhOGe  «if  den  wflrttemlMrgisoben  EiaenlmbnMi. 

Kiftenbuliiiztg.  Iii.  1S15,  p.  '239.  A. 

HSIterne  Wegbriieken  der  w Brttembergiaehen  Stentaeieenbebnen.  Eiienbnhnstg. 

11  [   IM.-.,  p  A. 

firiickeu-Cunstructiouen  zu  den  WegUbergüngen  auf  der  Eiseubalin  von  Paris  oacb 
St.  Oermnin.  FOreter's  Bnusrg.  V.  1S40,  p.  300—304.  A. 

Wcirbriieken  auf  der  M  a  n  a-I.a  v  a  I  -  lia  Ii  n  ,  von  Harrean  Nouvell.  annal.  II.  isöO,  p.  22.  A. 

Wegbriieken  der  franzUitiscben  Westbahn  mit  hölzernen  Bögen,  in:  Martin,  sur  lee 
ttavnnx  ete,  du  ebenin  de  fer  de  l'Queet.  Annal.  de«  ponta  et  ehaaes.  XIV.  1857.  A. 

Pontsen,  E.,  Ueber  bOlinme  BrBeicen.  1876.  . 

d.  Si8eii-€oBstnictioiieB. 

Type  de  pottt  Vioinal  ni^  tal  I  i  qne  ,  par  M.  le  Grand.  Aus  Doppelt-T-Eisen,  LiingstrSger 
mit  gewoilton  Bleeb  querttber  atigedeckt.  Leichtes  Gelünder  von  Schmiedeisen.  Zeich- 
nungen nnd  Kotten.   Nouv.  annij.  XIV.  July  1668,  p.«2— 64.  A. 

Brfleken  Uber  Wege  mit  beschränkter  HOhe  Im!  firaosOeisoben  Balmen,  von  NSrdling. 

Eisenbahnztt,'   VI.  1"!^,  p  i:t!»^l42.  A. 

Brttcke  von  4™  Weite  au»  gewalztem  Eisen  und  liulz,  vuu  Coache.  Nouv.  annal.  II. 
1856,  p.  131.  A 

Typen  der  eisernen  Eisenbaba-Brtteken  der  Genna-Savona  Bahn,  Nouv.  annai.  VII. 
1861.  p  21  nnd  22.  A. 

Typve  einer  BlechbrUcke  von  51"  Weite  auf  der  Neapolitaniseban  Bahn»  von  Bella. 

Nouv.  annal.  de  la  const  X.  \^('>\,  p       — 1.12.  A. 

Typus  einer  eisernen  Eisi'ubahnbriieke  auf  tl«  r*St.  Kanibert-Grenuble  Bahn,  von 
T.  Fontenay.    Nouv.  annal.  IV.  Is»**,  p.  A 

Brücken  von  Eisenblech  auf  der  Verbindungsbahn  au  Paria,  von  Winteratein. 

Berlin.  Bauztg.  v.  Erbkam.  IV.  lübi.  p  171—182.  A. 

Sebiefe  eiserne  WegbrUcke  anf  der  Bahn  von  Dole  naeh  Saline,  von Ondry,  Nouv. 

annal   II.  Ii«.«,  p  ^  A. 

Chftvssce  brücken  mit  Gewölben  zwischen  eise  r  ii  en)L  ä  ngs  trägem.  Annaicä  des  punts 
et  lAanaa.  1853.  A. 

Tke  London  raihvay  tJ  ra  n  d  S  n  rr  e  y  ('anal  bridj^e    The  Engineer.  XXIII.  l*i<«7,  p  »<2.  A. 

Bnilway  bridges  of  amall  span  and  cross  beams  of  railway  bridgea.  The  Eugineer. 
Tiay.  1866.  A. 

Wnifbrücke  Uber  e i nen  Et  n sc h n  i r t  von  24">  W^ci  te  auf  einer  iialieniaehen  Eiaen- 

bahn,  von  Vautbier.   Nouv.  aunal.  VII.  1S6I,  p.  »U.  A. 
Fnsnatelg  von  Elten  anf  der  Parlfl-MUlbanaen  Bahn.   Nouv.  annal.  de  1a  ronstr.  V. 

!S59,  p   150  A 

Heiozerling,  Dr.,  Brücken  der  Gegenwart,  1  Abth.  Eiserne  Brücken.  —  Sammlung  aui^gefUhrter 
Constructionen  schmiedeiserner  ßriieken ,  gez.  nnd  herausgegeben  unter  Leituog  von 

II.  Sternlierg  in  Carl^ruhe     Maimlieini  l*»t;.'). 

Schw(  liier,  .1  W.,  lleaultate  über  die  Cunstructiuu  der  eisernen  firUckcu.  Zeitschrift  für  Buu- 
wt  Hen.  Hurliu   isi;5,  p.  xü  ft.  und  Organ  für  die  Fortsebritte  des  Eiaenbabnwetena. 

1.  Suppluitband.  W'ieshaiien 

Hartvrich,  E.,  Erweiterungsbauten  der  rhein.  Eisenbahn.  III.  Abth.  Einerne  Brücken.  Mit  32 Tafeln. 
Beriln  1867. 

Mormaticn  für  eiserne  Brücken  der  österr.  Südbaktt-Oeaellaehaft.  1868. 
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Träger.   Wien  1^72/73.  —  Heft  II.  Innere  Kräfte  gerader  Träger.  Wien.  -  Heft  IV. 
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Klein.  L.  v.,  Sammlang  eiaemer  BrUckenoonatructionen,  ausgeführt  liei  den  Bahnen  des  Vereins 
dentseher  Eisenb.-Verwaltungen.   Nene  Folge.  Stuttgart  1864—74. 

Ottkoff,  Gcor^.  Ueberhöhung  des  iiiis.Hercu  .Si-hii-nenatratigcs  in  Curven  anf  eieeiim  Briekes. 

Wocbenscbr.  des  Osterr.  lug.-  u.  Arch.-Ver.  1676.  Nr.  24,  p.  2uS. 
Culmnnn,  Der  Bau  eiserner  Brücken  In  England  n.  Amerika.  FBrs(ar*t  Bmuottang  18&2. 
Asimont.  C.  I>i<-  H<'rei'1nnni^'  de»  Tra^'bulkons  mit  comantrirter  Verkehrslnet.  Sepunlabdnek 
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Lenti,  H.,  Die  BalkenbrBcken  von  Sehmledeelsen.  1874. 
Loewe,  F.,  Ueber  variable  Belastung  von  Eiseubahnbrückeu.  1874.  ^ 

See  fehlner,  J.,  Tabelle  aar  Berechnung  der  Eigengewichte  eiserner  BrOckenooDStmotiooea  fBr 
Bahnen.  1874. 

Ritter,  Dr.  A.,  Elementare  Theorie  xu  Beiechnong  eiserner  Dach-  u.  BrOckenconstnictionen. 

Eiaerne  Gehbrücke  für  Fussgäoger  and  Pferde  Uber  einen  Einsehnitt,  2"  svncbeD  dm 
Trägem;  gerällige  Construction.  Förster's  Baustg.  1664.  A. 

Kleiner  Aquaduct  von  Bleek  anf  der  St  Ranbert-Orönoble  Bahn.  NoiiT.aawri.III. 

\H'Ü.  p.  124.  A. 

(ieliiuder  von  gebogenem  Flacheisen.    Nouv.  annal.  VII.    ISßl     Zeichnungsaulagen  zuro 

Januarhefte- 
Billiges  Brückengeländer  von  eiaernon  Etfhren,  von  Gagnin  aini.    Nonv.  annal.  II. 

I8S6.  p.  7.  A. 

Billiges  Geländer  von  Flach  eisen.   Nouv.  annal.  III.  1S5T,  p.  (>2. 

Eiaenbahn-Viadnct  Uber  die  Qaunt^AUee  im  unteren  Prater  bei  Wien.  MitteiCffnnng  15-.17, 
jede  SeltenOflkranc  7»,  18.  FadnreilcBbfBeke  dwek  Zlnk-Onamenle  verblendet  and  ab 
BogenbrUcke  aroMleetonlseb  verdeckt  76«  16'  schief.  ZeitMhr.  d.  Citerr.  lag.-Yer.  1871, 

p.  :i2S  A. 

Eiserne  Brücken  Uber  Strassen  gegen  Durchlecken  des  Regenwassera  dicht  zu  machen» 
durch  Bekleidung  mit  Zinkblech  nnterwlrta.  The  Engineer.  Jany  28.  1872.  A.  Anek  te 
Enginoeriog  Decemb.  1.  1671,  p.  318. 
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Xn.  Capitel. 
Drehscheiben  und  Schiebebühnen. 

BeuMtot  von 

Dr.  W.  Frankel, 

lUienu  die  Tafeln  XXXI  bi»  XXXiV.) 


Drehseheiben. 

§  1.  Zweck  und  Anlage  der  Drehseheiben.  —  Es  ist  leicht  einzusehen, 
dass  08  sehr  unistHndlich  würe,  alle  Bewegungen  der  Wagen  und  Locomotiven,  nament- 
lich in  bedeut<Mulen  Stationen,  lediglieh  mit  Hülfe  der  Weichen  Cap.  IX)  vornehmen 
zo  mUsBeu,  ubwohl  dieselben  in  Berücksichtigung  ihrer  grösseren  Einfachheit  und  na- 
mentlieh  durch  die  Möglichkeit,  mit  einer  grossen  Ansaht  von  Wagen  gleichzeitig  anter 
BenntiiDg  der  Zngkraft  der  LoeonotiTe  n  ■Hmipnliren,  gewisse  Vortheile  Uelsa. 

IUb  hat  daher  Voniehtuigen  erfanden,  am  einiebie  LooomotiTeB  and  Wagen 
in  sehndlerer  Weise  und  mit  plötzlicher  Richtoogtyeiindemng  von  einem  Gleise  anf 
ein  anderen  oder  in  die  Heminen,  Werkstilten  n.  8.  w.  ttbenafUhren.  Diese  Vorrich- 
tungen sind  die  Drehscheiben. 

Wollte  man  in  Bahnhöfen  von  belangreichem  Verkehr  alle  Gleise  nur  mittelst 
Weichen  verbinden,  so  wUrde  eine  grosse  Bodeofläche  und  eine  sehr  bedeutende  Ge- 
sammtUlnge  der  Gleise  nOthig  werden,  niid  Oberdies  wurden  in  Folge  der  grossen  tob 
den  Wagen  sn  darcblanfendea  Lingen  alle  Bewegoagen  sehr  leitnuibend  nnd  sehr 
kostspielig  sein.  Bei  Anwendnng  Ton  Drehscheiben  kann  auf  sehr  kleinen  Rftomen 
nnd  mit  geringem  Personale  die  Auswechselung  der  Wagen  und  Rangining  der  Züge 
schnell  bewirkt  werden,  jeder  Hanm  anf  dem  Bahnhofsterrain  lässt  sich  zweckmässig 
ausnut7.cn,  es  lai^Bcn  sieb  daher  aach  mit  Leichtigkeit  neue  Anlagen  den  bestehenden 
bequem  anpassen. 

Gerade  in  dieser  Beaiehnng  bilden  die  Mehrzahl  der  dentseben  Bahnhöfe  gegen- 
über den  fraasOeisehen  nnd  besonders  den  englischen  Statioiien  dnen  Gegeosati.  Wlh- 
lend  man  bei  den  diesseitigen  Bahnen  die  Benntaang  der  Drshsdidben  meist  ab  einen 

Ucbelstand  betrachtet  ond  selbst  die  anvermeidlich  nothwendigen  Drehsohelben  zum 

Wenden  der  Locomotiven  und  Tender  in  der  Kegel  so  le^'t.  dass  sie  ganz  ansserhalb 
der  Betricbsgleise  liegen  nnd  auf  keine  Weise  zur  Verbindung  derselben,  sondern  nur 
zum  Wenden  der  Maschine  benutzt  werden  können,  wendet  man  in  England  die  Weichen 
nnr  für  die  Uebergangastellen  ganzer  Züge  an  und  bewerkstelligt  den  Bahnhofsverkefar 
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durch  Drehscheiben.  In  Frankreich,  wu  die  Drdiscbeiben  auf  den  Bahnhöfen  ebenfalls 
eioo  aasgedehate  Aiiw«iidung  finden ,  werdoi  dieselben  in  neuester  Zeit  oft  durch 
SohiebebllbiieB  ohne  ▼enenktes  Gleis  «setst  ,  wobei  die  Sebienen  der  Hsnptgleise 
nnnnteibroehen  bkiben  (siebe  weiter  onten). 

Ein  Gmnd,  welcher  die  Anwendng  der  Diehidieiben  in  Dentschland  ersehwert, 
ist  dafl  noch  immer  häufige  Vurkommen  der  sechs-  nnd  achträdrigen  Wagen  mit 
grossem  Kadstande,  durch  welche  grössere  und  demnach  auch  schwerere  Drehscheiben, 
sowie  eine  grössere  ZwiKchenweite  der  Gleise  als  fUr  das  Drehen  der  vierrädrigen 
Wagen  notbwendig  ist,  bedingt  wird. 

AiMsh  ist  im  nördlicben  Deoisohhuid  em  Feind  sn  behimpfen,  welohen  man  in 
England  nur  in  der  mildesten  Form  kennt.  Es  ist  dies  der  Frost.  Festgefrorene  Dreh- 
soheiben kommen  im  deutschen  Winter  nicht  selten  vor  nnd  es  kann  daher  nieht  immer 
anf  die  rasefae  nnd  sichere  LOenng  vieler  Drebsebeiben  geiecbnet  werden. 

Fig.  1.  ng.  2. 


Der  Uanptttbelstand  endlich,  weleber  den  Drehseheihea  TOigeworfen  wird,  ist 
die  Unterbrecbang  def  Gleise  nnd  die  Anlage  beweglieber  Theile  m  denselben,  wo- 
dueh  heim  Passiien  derselben  starke  Sehläge  entstehen,  die  abnützend  auf  die  Betriebs- 
mitlsl  wirken.   [Es  bestimmt  daher  §  72  der  Grundztige  von  den  Vereinb.  des  D.  £.  V. 

In  durohgebenden  Gleisen  sind  Drehsoheiben  aasulissig.j 


P|g.S. 


Berücksichtigt  man  andererseits,  dass  die 
Construction  der  Drehscheiben  in  neuerer  Zeit 
in  Bezug  auf  Zweckmässigkeit  und  Solidität  be- 
dentends  Fortubritte  gemaeht  hat,  so  mnas  die 
Anwendnng  derselben  in  den  Gleisen,  wo  sieh 
die  Züge  langsam  bewegsn,  besonders  anf  Gttlsr- 
bahnhtffen,  bellirwortet  werden. 

In  Bezog  auf  die  Anlage  der  Drehscheiben- 
strasse  wird  man  sich  hauptsächlich  nach  der 
Grösse  der  Scheiben  und  dem  disponiblen  Raum 
zn  richten  haben. 

Bei  genügendem  Banme  swiseben  den 
parallelen  Gleisen  ordnet  man  die  Drshseheiben- 
reihe  senkrecht  sn  der  Biehtang  der  Hanpigleise 
an.  (Fig.  1.) 

Ist  jedoch  der  Durchmesser  der  Scheiben  grösser  als  die  Entfernung  der  Gleis- 
mitten, so  muss  die  Drehscheibenstrasse  geneigt  zur  Gleisrichtung  (Fig.  2}  oder  zick- 
zackfbnnig  (Fig.  4)  angelegt  worden.  In  letzterem  Falle  bedarf  man  freilich  zweier 
Qnergleise,  wodnreb  die  Kosten  erbttht  werden. 
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Biancliiual  ist  es  wegen  Platzmangel  nicht  möglioh,  vollBtändige  i:icheibeu  an- 
saordnen.  Dann  wendet  man  aasnahmsweise  sogenannte  Drehweiobea  an.  Diete 
werden  deo  Dtehaeheiben  gans  IhnHeh  eenstnint,  m  befindet  aieb  bei  enteren  der 
CratraliapfeD  niebt  in  der  Mitte,  wmdeni  ezeentriMA,  wodnndi  dieaelben  sich  »le 
Dreh^^cheibensectoren  darf«te1Ien.  Die  Figur  3  zeigt  die  AnwendoBg  oner  Didiweiebe 
im  Bahnhofe  Stettin  der  Stargard-l'oRpnor  Eisenbahn. 

Die  Drehscheiben  dienen  auch  zur  Verbindung  convergirender  (ileiHc,  wie  solche 
am  Ende  von  Kopffitationen  gebräuchlich  sind  i\.  b',  sowie  der  auf  Producteulade- 
plätzeu  uud  in  runden  Locomoti  vre  mitten  vurkommenden  Strahlengleise  (Fig.  Ö) .  Die 
bieif»ei  entetebendeii  Gleiedniebiebneidongen  mllaeen,  der  Binlkebhelt  balber,  unter 
mOgliehst  gleieben  Winkeln  disponirt  werden,  damit  man  mit  einer  geringen  Ben- 
BtBektypeniabl  anskommt. 


§  2.  UrÖ88e  der  DrehKchelben.  —  Die  Grösse  der  Drehscheiben  richtet  sich 
nach  dem  Maxinialradstande  der  Fahrzeuge,  die  auf  denselben  gedreht  werden  sollen, 
und  können  erstere  von  diesem  Gesichtspunkte  in  folgende  Gruppen  getheilt  werden: 

a.  Drebicbeiben  fllr  Werlutfttten  zum  Drehen  von  RHderpaaien  oder  kleinerer 
Transportwagen,  Drebiclieiben  fllr  FiMk*  nnd  Bangleiee. 

b.  Diibaeheibeii  xnm  Drehen  von  Tierridrigen  Wagen,  ywwigaweiee  aar 
Erleiebterting  des  Verschiebdienstes  in  der  Nähe  der  Güterschuppen,  sowie  Olr  Per- 
sonenwagen. Da  im  Allgemeinen  der  Kadstand  der  Letzteren  grosser  als  der  der  (ill- 
terwagcn  ist,  so  bedingen  diese  auch  etwas  grössere  8cheil)€ndurchme8ßer.  Die  aus- 
geführten Diuiensioneu  variiren  für  Guterwagenscheiben  zwischen  S^/iö  Rheinische 
Bahn)  und  4'',5U  (Französische  Westhahn),  fUr  Personenwagenscheibeu  zwischen  4", 25 
(Preoseisehe  Bahnen)  nnd  5-,00  (Ftkris-ManeiUer  Bahn).  Mit  Hinsieht  anf  die 
naeh  §  135  der  Grnndattge  salässigen  bedentenden  Badetinde  der  Wngen 
sollten  die  Dnrehmesaer  der  Drehscheiben  fttr  Ottterwagen  niebt  nnter 
4 ",40,  fttr  Pereonen wagen  wenn  mOglioh  nicht  nnter  4", 75  angenommen 
werden.') 

c.  Auf  den  Productenbahnhöfen,  vor  den  liampen  u.  s.  w.  werden  auch  wohl 
npch  zuweilen  7,5-  bis  8 metrige  Scheiben  zum  Drehen  von  sechs-  uud  achträde- 
rigen  Wagen  angelegt. 

d.  Ale  Anahnlftmittel  fllr  kidnere  Stationen,  anf  weleben  die  AnÜrteltnng  von 
gans  grossen  Drehscheiben  nicht  lohnt,  wo  aber  hin  nnd  wieder  das  Bedttribiss  eintritt 
LocomotiTen  zu  drehen,  verbindet  man  die  Noth wendigkeit  einer  Drehscheibe  fllr 
Wagenverschiebungen  mit  dem  hier  und  da  eintretenden  Dienst  fllr  Locomotiven,  indem 
man  der  Drehscheibe  flir  Wagen  einen  etwas  gWisseren  Durchmesser  und  TragfUhig- 
keit  giebt,  um  die  Locomotive,  nach  Abkappelung  des  Tenders,  drehen  zu  können. 


1}  Vergl.  BaadU.  dieses  HaadbodtB,  p  18. 


Fig.  4. 


Fig.  5. 


Flg.  6. 
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Die  lu  diesem  Zwecke  bestehenden  Scheiben  haben  einen  Durchmesser  von  5"", 00 
(Paris-Lyon)  bis  7", 20  Preussische  iiahnen).  Da  nach  §  103  der  Grnndzüge  der 
Maximalradstand  fUr  Locomotiveu  bei  Bahnen  mit  Curven  von  400"  Radius  4"<,7 
eneidien  darf,  so  igt  die  Gleislänge  der  ftür  das  Drehen  der  Locomotive  aliein  die- 
oeodOD  Sdieiben  miiidMteiui  m  5*  amoiiehiiien. 

e.  Obeobon  nuui  gegenwirlig  eine  bequeme  Art  Knppelmig  swieebeB  LoeometlTe 
und  Tender  allgemein  anwendet,  so  giebt  doch  das  AbUssen  nnd  Wiederanhttngen  des 
Letzteren  zu  ZeitversäumnisRcn  Veranlassung.  Man  pflegt  daher  auf  jedem  grösseren 
Bahnhofe,  wo  das  Drehen  von  Locnmotiven  häufig  vorkommt,  Drehscheiben  von  solclicni 
Durchmesser  anzuordnen,  dass  eine  Trennung  des  Tenders  nicht  nothwcndij:;  ist  Ver- 
gleiche §  6S  der  Grundi^Uge:  Auf  allen  Looomotivstationen  ist  mindestens  eine 
PrehKflwibe  aoOnraiidig.  Fflr  dleaeibe  wird  «In  Thmrhmftwtnr  von  mindMrtena 
la"  emplbh]«!!,  damit  LoeomoCiTe  and  Tender  TCTbonden  darauf  gedieht  werden 
können.  (Nach  der  Beatimmmig  dea  pieoflsiaehen  Miniaterianui  rom  15.  Angaat  1873 
■oU  der  Durchmeeier  woniOgUcb  12",5  betragen.} 

Uebrigens  wird  (Vw  Grösse  solcher  nrehschoihcn  sirh  auch  nach  dem  Ponstructions- 
princip  derselben  zu  richten  haben.  Soll  2.  U.  das  gauze  Gewicht  der  Locomotive  sammt 
Tender  vorsugsweiee  von  dem  mittleren  Zapfen  der  Seheibe  getragen  werden ,  so  mm»  die 
Maschine  so  weit  auf  Letztere  vwfkhreu  kiiuuen,  das»  der  «Schwerpunkt  der  (Jedammtbelabtung 
mit  der  Mitte  der  Scheibe  zusammenfällt.  Hierdurch  wird  ein  {grösserer  Durdiniesser  bedingt 
and  ist  derselbe  z.  B.  bei  den  Drehscheiben  der  französischen  ^iordbahn,  wu  Alnlachsige 
Eflgerfhloooaiotfven  benvtail  «erdeo,  an  14", 00  angenommen. 

Noch  weiter  geht  man  In  dieser  Besiehnng  in  Amerika.  Naeh  Kirehweger's 
Beisebericht  sollen  dort  Drelischeiben  von  ca.  1 5*"  im  Gebrauch  sein, 

§  3.  Material  nnd  Form  des  Drehscheibeukörpers.  —  Das  Material  der 
Drehscheiben  muss  der  Bestinmiung  nnd  GNinse  derselben  angepa.sst  werden. 

a.  Die  kleinen  für  die  Werkstätten  und  das  Innere  der  Waaren- 
lager  dienenden  Drehseheiben  werden  oft  ana  Hell  oder  Gnaaeiaen  her- 
gestollt. Im  erateren  Falle  erhalten  aie  meiat  bloa  ein  Glela,  da  aonat  die  Avasebnitte 
der  HSher  an  den  UeberpUttangaetellen  dieaelben  an  aebr  adiwieben,  wodnroh  eine 
geringere  Steifigkeit  und  in  Folge  dessen  vermehrte  Wideratinde  entstehen. 

Wo  jedm'h  die  Drehscheibe  stark  benutzt  wird  und  es  zu  zeitraubend  wiire,  die- 
selbe stets  um  *JU"  zurückzuführen,  ist  die  Anwendung  von  mit  zwei  sich  rechtwinkelig 
kreuzenden  Gleisen  versehenen  gusseisernen  iScheibeiikrupcin  zweckmässiger.  Die 
Gussplatte  mit  Ver8tärkuugshppeu  unter  den  SScbiuuen  kann  bei  dem  kleinen  Durch- 
meaaer  in  «inean  SlBeke  gegoeaen  werden. 

Bei  der  Oeatorreiehiaeben  Staatababn  sind  fttr  Wagen  mit  kleinen  Badatinden 
Drehsebeiben  von  2",00  and  von  2",80  im  Gebrauch,  deren  HaupttrSger  aas  ein- 
fachen resp.  Doppelschienenträgern  gebildet  werden,  die  durah  4  Stangen  mit 
dem  Centraizapfen  in  Verbindung  stehen.  )) 

b.  Die  zum  Drehen  der  Güter-  nnd  Personenwagen  dienenden 
Drehscheiben  weisen  grosse  Verschiedenheit  in  Material  nnd  Form  auf.  Die  älteren 
wurden  meist  ana  Hola  in  Form  eines  Kahmwerkes  construirt,  in  dessen  Mitte  sich 
ein  gnsseiaeraea  Stttek  snr  Anfbahme  dea  Drebxapfena  befimd.  Dniob  billigen  An- 


S)  Olgan  1S67.  p.  56. 

Bes^tenawerth  ist  «neh  dnayom  lageniaiur  Lindner  Torgeichtageae  Oonstmetion  (ttr 

üiobüo  DrctiscJiribon,  welche  zugleich  als  Drchsclielljc,  ScfiiebcliillitU'  tind  Bahnwagen  benutzt  wer- 
den kann.  Der  Ktiiper  derselben  ist  aus  Gubb-  und  ScbmiedeeiseQ  cvmbiuirt.   (Organ  ItiöB,  p.  19.) 
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achafiiiQgtpreis  verlockend,  eignen  »ich  dieselben  jedoch  höchstens  für  Bolcbe  Stelleo, 
wo  sie  trookeD  liegen  können;  im  Freien  werfen  sie  sich  bald  and  arbeiten  dum 
nioht  mehr  leiebt  and  sicher,  aoeh  geben  sie  in  Folge  der  HolsUnlmss  so  hSatgeo 
Answeehsdnngen  Yeranlassiuig. 

Dss  Holz  warde  daher  bald  durch  das  Gusseigen  verdrängrt  und  es  aind 
jetzt  die  gusseisemen  Wagensobeibenktfrper  in  Frankreich  nnd  England  wohl  die  ver- 
breite  taten. 

Gewöhulit  h  viTsieht  man  dienellieü  mit  xwei  sich  rechtwinkelig  kreuzenden 
Gleisen  und  dann  bestehen  sie,  in  der  Hauptsache,  aus  einem  soliden  Gestell  mit 
kräftigen  Bippen  auf  der  gansen  L4lnge  nnter  den  Schienen,  etwas  niedrigeren  Yer- 
bindongsrippen  am  Umfange  nnd  einem  starken  Erenae  in  der  lOtte.  Fig.  1,  Tafel 
XXXI.  Man  findet  dergleichen  Scheibenkörper  von  Uber  4"  Dorehmesser  in  einem 
Stttcke  gegossen  (Oesterr.  SUdbahn);  doch  ist  es  wki  vortheilhafter,  dieselben  aas 
mehreren  StUckcn  zusammenzusetzen,  um  den  Guss  zu  erleichtern  und  das  Entstehen 
schHdIichor  Spannungen  zu  verhindern.  Auch  ist  tUr  den  Gass  nor  vorzttgUches  zähes 
GoBseisen  zu  verwenden. 

In  den  Figuren  1*  nnd  der  Tafel  XXXIV  ist  die  4*",6  im  Durchmesser  hal- 
tende Drehscheibe  der  Oesterr.  Nordwestbahn  (gebaut  von  der  Graser  Waggon-,  Ha* 
sobinenban-  nnd  Stahlwerksgesellsehaft)  dargestellt.  Der  KOrper  besteht  aas  den 
beiden  durchgehenden  gnsseisemcn  I-Trägern,  zwischen  welchen  ein  Mittelstück  mit 
Stutzplatte  für  den  Oentralzapfen  und  zwei  peripherische  Endstücke  befestigt  sind. 
Seitlich  von  den  I-Trägcni  sind  gusseisenie  ebenfisUs  Z-förmige  Anne  zor  Aufnahme 
der  KreuzgleiKe  an^^ctnaciit. 

Bei  dcu  englischen  Oruhscheibeu  wird  häutig  nur  das  eine  der  sich  kreuzenden 
Gleise  von  einon  gnsseisemen,  mit  Rippen  Tersehenen  Gestell  getragen,  während  die 
StrlUige  des  anderen  Gleises  freitragend  auf  dem  Süsseren,  ans  Schienen  gebildeten 
Kruse  und  dem  erwähnten  Gestelle  auflagern  (Irlam's  Patent). 

Obige  Constmctionen  sind  jedoch  blos  fUr  Belastvnf  mit  Wagen  ansreiehend. 
Wenn  dieselben ,  wie  in  Frankrcicli  und  En^rland ,  von  ganzen  WagenzUgen  nnd 
schweren  Lucomotiven  belabren  werden,  ao  kommen,  trotz  der  Yorsichtsmaassregeln, 
oft  Brtlche  vor. 

Man  bat  daher  (fnuiBOsiBehe  Nordbahn)  das  Gasseisen  mit  dem  Holsesnoosfr- 

biniren  gesucht  Der  Scheibenk»rper  besteht  hier  au»  eiut-m  {.MiHseisernen,  in  einem  Stücke 
gegossenen  Kreuz  ,  welfhe.s  mit  dem  aus  2  Theilen  bestehenden  äusseren  Ringe  zuJ^amnien- 
geHcbrnubt  int.  Die  zwei  »ich  reebtwiokelig  schneidenden  Gleise  werden  von  hölzernen  Bal- 
ken getragen,  weicht  ihre  Anflagerang  an  den  Flaatachen  der  GasasMek«  finden.  Doeh  ist 
durcli  die  ninziifdgunji;  des  Holzes  die  Sache  oor  noch  schlimmer  g^eniacht ,  da  durch  die 
Balken  weder  die  Steifigkeit  der  Cunätructioo  vergrösäert ,  noch  die  U&ufigkeit  der  Brüche 
gemindert  wird,  dwt  Eiehenholz  aber  gewöhnlieh  naefa  8  bis  10  Jahren  lehon  bedestend 
angegriffen  ist  und  anxge wechselt  werden  muxs. 

Hei  den  Drehscheiben  der  Piiri.H-Lyouf r  Bahn  ist  eine  aus  G  ups-  und  Schmiede- 
eisen bestehende  Conatruction  angewandt.  Die  Hauptträger  de«  einen  Oleised,  sowie  die 
insseren  Thelle  der  Triger  fUr  das  kreosende  Gleis  haben  genietete  T-Fmm.  Das  mitHefe 
Kreossttlck.  sowie  der  llusj-erc  Kranz  sind  dagej^f-n  gusseisern. 

Alle  oben  erwülititeu ,  aus  verschiedenen  Materialien  combinirte  Constructionen  .sind 
Ar  Drehscheiben,  die  starke  Stösse  sn  erleiden  haben,  nicht  zu  empfehlen.  Will  man  bei 
GnsseiBMi  bleiben,  so  ist  es  am  rationellsten,  dassdbe  ohne  Hinzufiigung  anderer  MaterialiMi 
zu  tH  iiiifzi  n  um]  den  nrelisrlieihenkiirpem  verliüUnissmflssijr  sehr  starke  Dimensionen  ZU  geben, 
damit  die-clhen  durch  ilire  Ma^sc  unciniitiiKili»  her  gegen  die  Stösse  werden. 

In  neuerer  Zeit  werden  in  Üeut8clduu<l  die  Körper  der  VVagendrehseheiben  meist 

ans  Schmiedeeisen  constmirt   So  s.  B.  ans  Schlenenträgeru,  Fig.  2,  Tftfel  XXXI, 
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b«  den  Sächsischen  Staatsbahnen  n.  a.,  aus  Schienen  mit  verticaler  BlecbfUlluog, 
Fig.  3,  Tafel  XXXI,  aus  gewal/foii  I -Trilgern  l)ei  verschiedenen  preussischen 
Bahnen.  Fig.  4,  Tafel  XXXII,  zeigt  eim-  sehr  hübsche  derurtij^e  Drehscheibe  von  Van 
der  Zypen  und  Charlier  in  Deutz.  Diese  Constructioueu  zeicliucu  tiich  dorcb  ihr 
leichtes  Gewicht  aus ,  mUssen  jedoch  mit  besonden  Btarken  QaenreibiiidiiiigeD  ver- 
lehen  weideD,  weil  Mut  behn  Drehen  der  Seheibe  eine  Defonnirnng  derselben  ent- 
stehen  kann. 

Aneh  in  England  bttrgem  sieh  schmiedeeiserne  Drehscheiben  immer  mehr  ein. 
8o  werden  z.  B.  dort  unter  anderen  schmiedeeiserne  Wajrendrehscheiben  verHchle- 
dener  Grösse  nach  Ba ine's  Patent  benutzt  Fingineer  is«;7.  p  179  ,  deren  ()l)er- 
theil  ganz  aus  gewalzten  Trägern  vnii  dem  in  Fig.  h'\  Tatel  XXX II  dargestellten 
Querschnitte  gebildet  ist.  Die  Träger  hüben  eine  Höbe  von  7>/4  Zoll  und  eine  Dicke 
Ton  Zoll  und  sind  so  gefbnnt,  dass  wenn  man  dieselben  mit  ihrem^  Ober-  und 
UDtertheil  abwechselnd  nach  oben  kehrt,  wie  Fig.  8'  seigt,  die  Rippen  and  Rinnen 
ToUkommen  teeinander  passen  und  man  leicht  eine  Verbindung  durch  Znsaamai- 
sehraahen  bewirken  kann.  Fig.  8*~<'  zeigm,  wie  durch  das  Zusammenfdgen  der 
gebogenen  Trüger  ein  nach  allen  Richtnngen  steifer  Rahmen  gebildet  wird.  Das 
Biegen  selbst  geschieht  durch  hydranlischen  Druck.  Der  äussere  Kranz  des  Dreh- 
seheibeiirahniens  liegt  mit  seiner  Unterkante  auf  den  Laufrollen  und  besteht  aus  einem 
nach  Fig.  b"  im  Querschnitt  ausgewalzten  Träger.  Ein  Hauptvortbeil  dieser  Dreh- 
aeheiben  besteht  in  der  leichten  Verseadbarkeit  derselben,  weil  das  Obertfaeil  «as 
lauter  dnselnen,  Ideht  auseinander  sn  nehmenden  Sttteken  bestobt.  Doeh  ist  nicht  xu 
verkennen,  dass  die  Materialaaordnong  in  Beeng  anf  Tragfthigkeit  keine  ratio- 
nelle ist. 

Endlich  wird  das  Gestell  der  Wagendrehscheiben  auch  aus  genieteten  Blech- 
trägem  lu  r^n'stellt.  Eint'  zweckmässige  ( 'onstruction  dieser  Art  zeigt  die  4"  im  Durch- 
messer haltende  Drehseheil»e  der  Uesterreichischen  SUdbahn,  Fig.  4,  Tafel  XXXI. 
Wenn  derartige  Scheiben  oft  von  Locomotiren  befahren  werden,  so  tritt  wohl  mit  der 
Zeit  eine  Lockerung  der  Verlrindnng  ein.  Es  ist  daher  anxnrathen,  die  Niete-  nur  fUr 
eine  geringe  Haximalbeanspruehnng  (etwa  500  Kilogr.  per  dea  Nietsehnittes)  in 
dimensioniren. 

c.  Die  Drehscheiben,  welche  zum  Drehen  der  Locomotiven  allein 
oder  der  Locomotiven  sammt  Tender  dienen,  wurden  frUher  ebenfalls  aus 
Holz  mit  gussciseniem  Mittelstlick  constrnirt.  Es  zeigte  sich  Jedoch  bald,  dass  den- 
selben die  nöthige  Stcitigkeit  fehlte.  Gusseisen,  welches  man  bei  verschiedenen  Bah- 
nen (Wttrttembeigisehe,  Hain-Nedcar  n.  a.  m.)  anwandte,  erwies  sich  ebdnfalls  gegen 
die  Sterken  StOsse  ato  nicht  suTerlltosig  genug*),  weshalb  man  in  neuerer  Zeit  die 
Hanpttrtlger  der  Loeomotivdrehseheiben  meist  aus  Sehmiedeeisen  eonstmirt.  Vergl. 
§  69  der  GriHidzUge  :  Die  Hauptträger  der  Drehsoheiben  für  die  LoooniotiYen  sollen 
von  SoluniedeeiBen  oder  Stahl  construirt  worden.  '  Letzteres  Material  dUrfte  sich 
in  den  Fällen  empfehlen,  wo  es  auf  eine  besondere  solide  Construction  ankommt,  so 
z.  B.  tlUr  die  Drehscheiben  vor  oder  in  den  Locomotivschuppen  (ringförmige,  segment- 

4)  Nach  Kirehweger'i  RHieberiebt  liiid  In  Amerika  ISnetrig»  gnsseisern«  Drrii- 
•eheiben  im  Gebrauch.    Da»  Matorinl  .soll  jeilocli  ein  ganz  vorzUitliches  »ein 

^)  £iDe  der  ÄlteiteD  aus  EiseDblech  constriiirt^n  I>r<'h!H-heib«n  für  Locooiutiven  und  Tender 
Ist  die  iiaeh  Angabe  toii  Flaebat  von  Lemaitro  für  den  Bahnhof  der  atmosphäriscben  Eisen- 
bahn zu  Nanterre  anageflllirte.  (Armengand .  PabHeatiooa  hidiistrlelles  des  naeUnea  ele.  T^e  V. 

LITT.  94 
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förmige  Schoppen},  da  ein  Defect  hier  za  bedeutenden  fi^ebaaUfningen  Venmlaasnog 

geben  kann. 

Zur  Anwendung  gekommen  sind,  unseres  Wissens,  gussstähleme  Drehscbeiben 
nur  in  Frankreich  (Nordbabnhof  in  Paris  and  auf  der  Ardeunes-LiDie) .  Oer  mitUeie 
Tbeil  der  4",50  im  DorelinieflMr  hallenden  Platten  ist  ans  einem  ebzigen,  mit  radial 
amlaafenden  Armen  versehenen  Ooflaatahlattteke  geUldei  Die  Enden  der  Arme  sind 
mit  einem  pwipheriBohen  Bohroiededaemen  Bande  TerBidiranbt'  Die  FahrMAienen  find 
angegossen. 

Man  constriiirt  die  zum  Drehen  der  Loconiotiven  dienenden  Scheiben  jetzt  nieist 
nur  mit  einem  (ileise  lalso  als  Drehbrtlcken  ,  und  bestehen  dieselben  dann  in  der  Haopt- 
Sache  aus  zwei  um  die  Spurweite  voneinander  entfernten  und  die  Fahrschienen  on- 
mittelbar  sttttsenden  Hauptträgem,  deren  Verinndnng  dnreh  gnaa-  od«  beeser  sehmiede- 
eiaeme  Querträger,  lowie  dnreh  horiiontale  Andreaskrenie  ana  Flaeheiien  heigeatallt 
wild.  Vergl.  Fig.  6^,  Tafel  XXXI,  nnd  Fig.  2^,  TM  XXXH.  Die  Haapttriger 
«wdnet  man  als  Gitter-  oder  hesser,  der  gr^Hsern  Steifigkeit  halber,  als  BlechtrXger 
an.  Zweckmässig  ist  es,  den  Querschnitt  derselben  nicht  symmetrisch  zu  wählen, 
sondern  dem  unteren  (iurte,  als  dem  hauptsächlich  gedrückten,  eine  grössere  Stärke 
und  Breite  zu  geben,  so  dass  die  neutrale  Achse  unter  die  Mitte  der  Trägerhöhe  za 
liegen  kommt. 

Der  mittlere  Querträger  ist  am  binfigalen  ans  GuBseiBen,  Fig.  2,  Tafbl  XXXII, 
oder  aneh  ans  swm  geinppdten  Meehtrigem  mit  daswieehen  beflndlidiaB  gwMeiieneB 
Mittelatllek  gebildet.   Fig.  1,  Tafel  XXXn. 

Der  übrige  Tbeil  der  Grobe  bleibt  entweder  offen,  Fig.  6^  Tafel  XXXI,  oder 

CS  werden  an  die  HaupttrHger  seitliche  Strebenträger  aas  Holz  oder  besser  ans 
Schmiedeeisen,  Fig.  5,  Tafel  XXXI,  und  Fig.  2\  Tafel  XXXII,  befestigt,  die  den 
Belag  als  A)>deckung  Air  die  Grube  tragen.  Diese  Streben  sind  nicht  zu  schwach 
zn  ooDBtrniren,  damit  im  Falle  einer  Entgleisung  von  Wagen  die  an  letttereu  und  an 
der  DrehBdieibe  entstehenden  Verletsnngen  möglidwt  redneirt  werden.  In  manehea 
FiUen,  Fig.  l^  Tafel  XXXn,  werden  die  GonBoltrIger  nur  knra  gehalten,  ao  dasB 
an  beiden  Seiten  des  Hanptkörpers  nnr  Bchmale  mit  Belag  versehene  Passagen  bleiben. 

fff  i.  Fahrschienen  und  deren  Befestigung.  Abdeckung  des  Drehscheiben- 
körpers.  —  Die  Schienen  auf  den  Scheiben  wurden  früher  an  die  gusseisernen 
Träger  angegossen  und  erhielten  einen  einfach  viereckigen  Querschnitt.  Jetzt  wer- 
den sie  meist  von  gewöiinliciien  schmiedeeisernen  oder  stählernen  Bahnschienen  ge- 
bildet*) mid  anf  den  Trägem  entweder  dinet  oder  mittetet  Klemmpiatten,  Fig.  6, 
Tafel  XXXI,  TerBebranbt,  wobei  in  maoehen  fWlen  die  Kopfjplatten  der  oberM- 
Hauptträgergurte  mit  versenkten  NietkOpfen  yersehen  werden  mttssen.  Man  findet 
wohl  auch  die  Fahrschienen  direet  auf  die  HanpttrSger  aufgenietet  und  selbst  ale 
Annirung  des  oberen  Gurtes  angesehen :  doch  ist  dies  sowohl  aua  FoBtigkmtBgrttnden, 
ala  auch  wegen  der  schwierigen  .Auswecliselung  zu  verwerfen. 

Bei  Drehscheiben  mit  Kreuzgleisen  arbeitet  man  die  zusammentreflcnden  Ecken 
der  Schienen  auf  Gehruug  oder  auch  stumpf  zusammen,  wobei  für  das  Passireu  der 
Spnrkrltnae  besondere  Anssohnitte  hergestellt  werden  mttssen,  Fig.  4',  T^l  XXXII. 
Der  gfOsseren  Haltbarkeit  halber  maeht  man  die  KrenzBtellen  aneh  ans  einem  Hart- 
gnss-  oder  OnBeatahbtlieke  nnd  gilt  für  die  Gonstmetion  derselben  daa  in  Capitel  IX, 
§  25  Bemerkte. 


*)  In  Frankreich  und  England  tot  die  Brttckachiene  biersn  lebr  gebränoblieli. 
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Bei  raanchen  englischen  Drehscheiben  Ijetinden  sich  zwlHcben  den  Hanptträgern 
und  den  Fahrschienen  diapronal  unter  beiden  Gleisen  durchgehende  Hi)lden.  wodurch 
eine  elastische  Unterlage,  sowie  ein  wirksamer  Yertmud  der  einzelnen  Theile  be- 
Bweckt  wird. 

Am  hinfigsten  Uegt  jedoeh  die  «twa  50""  Sterke  Bebohhug  Mbea  {mAi 
vnter)  den  SehieneiiBtriiigeo  «od  Aent  als  Orobenabdeekuig.  Znr  besseren  Eat- 
wSsaemi^  ist  es  vortheilbsft,  dieselbe  etwas  schrifr  so  legen.  Die  Breite  der  Bebten 
»oll,  wegen  des  Werfens,  nicht  viel  ttber  20""  betragen.  Werden  Air  den  Babnhofr- 
dienst  Pferde  benutzt,  so  empfiehlt  es  sich,  das  l'lateaa  der  Drehscheibe  mit  UeiBen 
Leisten,  als  Stutzpunkte  t'Hr  die  Hute,  zu  versehen. 

Die  neueren  Drclischeiben  sind  zwischen  den  Fahrschienen  gewöhnlich  mit 
dttnnen ,  gerippten  gusseisemen  Platten  oder  besser  mit  geriffeltem  Eisenblech,  wel- 
ehea  dvreli  SMmb  irieht  so  leieht  brieht,  versebea.  Der  Übrige  Seheibentfaett  erhUt 
Holaabdeeknng. 

Wo  jedoob,  wie  bei  den  grossen  DrehbrUcken .  nicht  die  ganze  Grube  za  ist, 
sondern  an  beiden  Seiten  der  Hauptträger  sich  nur  ein  auf  Consolen  ruhendes  Trot- 
toir  erstreckt,  Fig.  1'',  Tafel  XXXll,  wird  am  besten  auch  Letzteres  mit  Eisenblech- 
tafeln, die  mit  den  Winkeleisen  siimmtlicher  Träger  fest  vernietet  resp.  verschraubt 
werden  und  so  zur  Versteifung  des  Ganzen  beitragen,  abgedeckt.  Die  StOsse  dieser 
einielaen,  müglichst  groesea  Bleebe  mttssen  dann  mdit  auf  den  Tiigera  oder  Con- 
solen, sondern  swischen  denselben  liegen  and  so  veribeilt  sein,  dass  die  SMsse  in 
der  Breite  nicht  dnrebgeben. 

Um  jedecieit  in  das  Innere  der  Diebsdieibengrabe  gelangen  sn  kttnnen,  mtts- 
sen in  der  Scheibcnahderknng  bequeme  HanniVeher  mit  Dedteln  angebraekt  wer- 
den.   Fig.  l^  Tafel  XXXII. 

§  5.  Die  UnterNtfltznng  de8  Seheibenkörpers  in  der  Mitt«  und  am  Um- 
fangre.  —  Bezüglich  der  Unterstlltzangsweise  sind  folgende  DrebscheibencoDStmotionen 
zu  unterscheiden : 

a.  Solche,  welche  im  Zustande  der  Ruhe  oder  der  Bewegung  entweder  un- 
mittelbar an  oder  in  der  Nähe  der  l'cripherie  von  Köllen  getragen  werden. 

b.  Solche ,  welche  theils  im  Ceutrum,  tbeils  au  der  Peripherie  gestUtst 
werden. 

e.  Solehe»  deren  Belastung  entweder  gaas  oder  dodi  hanplslehlich  in  ikier 
Mitte  dorcb  eine  CentraliAale  getragen  wird  (Krafanconstmctionea}. 

d.  Solehe,  welche  im  Znstande  der  Rahe  an  der  Peripherie,  bei  der  Be- 
wegong  jedoeh  im  llittelpankte  die  Sttttsong  finden. 

Constrnetion  a.  Bei  der  Constrnetion  a  rnkt  die  ganse  Last  aof 

den  Laufrollen.  Der  mittlere  Zapfen  kann  entweder  ganz  weggelassen  werden, 
wenn  fllr  die  centrische  Bewegung  der  Drehscheibe  anderweitig  gesorgt  wird'  ,  oder 
derselbe  dient  nur  als  Führung.  Letzteres  wird  bei  kleinen  Drehscheiben  oft  an- 
gewandt. Doch  ist  diese  Construction  fllr  «zrrösscre  Lasten  aus  dem  Grunde  nicht  zu 
empfehlen,  weil  der  liauptwiderstaud  der  Reibung  an  der  Peripherie,  also  an  einem 
verhaltidssniftssig  grossen  Hebelarme  whtkt,  wodurch  ein  Sehwergeben  der  Sekeibe 
Veranlasst  wird. 


7j  Z.  B.  durch  horizontale  FUhrungBroliea,  wie  bei  ThoroM's  FSteotdiefatebeibe.  Yeigl. 
Dingler'a  Polgrteeko.  Journal  Bd.  110,  p.  ISl. 
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Hierher  gehört  auch  die  l'atoiit-KugeldrehBchetbe  von  G.  Weickum  fPig.  2»-', 
Tafel  XXXIV),  welche  zwei  J^aul kränze,  einen  äusseren  a  und  einen  inneren  a\ 
beide  aus  je  zwei  alten  Schienen  gefertigt,  besitzt.  Zwischen  jedem  solchen  Schie- 
nenpaar laafen  in  enttpreohend  eingedrehten  Nalhen  52""  im  DarehmesMr  hauende 
BeBianMttahl-Kageln,  in  drea  0",6  Entfernnng  von  einandM.  Znr  FUhning  dieeer 
Kugeln  er  dienen  zwei  Ringe  au»  9""atarkem  Flaeheis^  inwelehen  in  entsprechen- 
den Entfernungen  mit  StahlbUchsen  versehene  Oeilnangen  zam  Zwecke  der  Aufnahme 
dieser  Kugeln  angebracht  sind  Fig.  2''  und  2''i .  Beide  Ringe  werden  durch  FUhrungs- 
stifte  getragen,  welche  iu  die  durch  die  Oberschiene  und  Untersobiene  eines  jeden 
Laufkranzes  gebildeten  Laufrinnen  passen. 

Der  iafliMre  Lanfknuut  a  irt  mit  dem  inneren  if  eowelil  im  oboreo  ale  aneh  im 
nnleren  Theil  der  Drehmsheibe  dorah  radial  gestollte  SdiienenttUdte  •  md  k  mit  ent- 
flpredienden  Verlaeehnngen  verbnnden.  Ebenso  ist  aadi  der  innere  Laofknum  mitldit 
der  Schicnenetückc  /  versteift. 

Durch  die  Anwendung  von  Kugeln  anstatt  der  gewfihnlichen  in  Lagern  gehen- 
den Laufrollen  soll  die  Bewegung  der  Drehscheibe  erleiciitert  werden.'') 

Construction  b.  Heider  Construetion  betragen  die  Laufrollen 
nur  einen  Theil  der  Last,  während  der  übrige  Lasttheil  seine  Stützung 
anf  dem  Mittelxapfea  findet.  Du  YerihdlangBverhlltaite  selbst  mnis  sieh  aneh 
derConstmetioniart,  dem  Material  nnd  der  Fnndationimethode  der  DrehseheibeD  rieh- 
too.  So  wird  man  bei  gasseisemen  Dreheeheiben  eine  nemlich  gleichmässige  Last- 
vertheilang  als  die  zweekmässigste  ansehen  mUssen .  weil  bei  diesem  Ifaterial  eine 
Concentration  der  Inanspruchnahme  nicht  räthlich  erscheint,  während  man  bei  den 
schmiedeeisernen  Drehscheiben,  zur  Erreichung  eines  leichten  Ganges  derselben ,  das 
Princip  befolgen  wird,  den  grösstcn  Theil  der  Belastung  vom  Mittelzapfen  tragen  zu 
lassen  und  den  Laufrädern  nur  die  Differenz  der  Belastungen  beider  Scheibenbälften 
an  tragen  geben  wird.  Eine  derartige  Lagtvertheilang  wird  aber  erreicht  werden»  wenn 
im  nnbelasteten  Znstande  die  Drehseheibenlanfrider  auf  einer  Seite  Uber  den  Laaf- 
kranz  sich  erheben. 

Um  die  hierfür  nöthige  Hobeigiistirung  der  UnterstUtzungspnnkte  vornehmen 
zu  können,  wird  der  Scheilteiikfirper  in  der  Mitte  entweder  mittelst  Schranbenbolzen 
an  das  auf  den  Centralzaj)fen  sich  stützende  schmiedecisenie  Druckhaupt  ange- 
hangen, Fig.  2,  3,  4,  Tafel  XXXI  und  Fig.  1,  2,  4"  und  S^  Tafel  XXXU,  oder 
es  stutzt  sieh  der  mittlere  gusseiseme  Querträger  und  durch  denselben  der  ganze 
ScbeibenkOrper  mittelst  eines  verstellbaren  Keiles  auf  den  Centraizapfen,  Fig.  OS 
Talel  XXXI.  Erstere  Anordnung  ist  im  Allgemeinen  vefansiehen,  da  der  Dmck- 
/apfen  bei  derselben  kttrser  gehalten  werden  und  auch  das  Schmieren  leichter  erfolgen 
kann.  Bei  Anwendung  von  4  Aufhängungsschrauben,  die  meist  mittelst  Vorsteckkeilen 
in  den  AngussliUlseu  des  gusseisernen  Querträgers  befestigt  werden,  können  übrigens 
bei  ungleichuiässigeni  Auxieheu  leicht  Pressungen  entstehen.  2  Schrauben  von  ge- 
höriger Stärke  sind  daher  vorzuziehen,  Fig.  1^  und  4',  Tafel  XXXU. 

Um  die  BetriebestOsse  anf  den  DidhsebeibenkSrper  weniger  intensiv  wirken 
sn  laesen,  hat  Hohenegger  eine  Anfhingnng  desselben  mittelst  Volntfodem  (Fig. 
1*  nnd  \\  Taf.  XXXIV)  bd  derOesterr.  Nordwestbahn  angeordnet.  Diese  Terhlllt- 
nissmMssig  billige  Haassregel  bewihrt  sieh  sehr  gnt. 


"  Vcri;!   iiliriirciiH  die  kritlRchcn  Bemerkiinppn  über  G.  Walokva's  Erfindnig  VOn 
ElaentNibnbetriebB-lDflpector  Ii.  biehr  in  Cöalia  (Organ  1873,  p.  97). 
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Der  Central  zapfen  bcHteht  meist  aus  Schmiedeeisen  mit  j^ehärteten  Huden 
oder  aoch  mit  Gussstahieinsatz,  Fig.  2*,  Taf.  XXXIl.  Am  besten  ist  es,  denselben 
bei  karzen  Längen  ganz  aus  gehärtetem  Qaswtahl  anzofertigen,  Fig.  I'  ond  1%  Tafel 
XXXn.  Die  Sttttmng  geachieht  auf  einer  atthlemen  Platte,  welche  in  einem  be- 
aooderen  Sparlager,  dem  eogenanntem  KflnigBetnhl,  eingelegt  Ut.  Hehafs  Jastirang 
wird  die  Platte  zuweilen  in  eine  besondere,  durch  Stellschrauben  sn  verschiebende 
Pfanne  eingelegt,  welche  ihrerseits  sich  in  einem  mit  dem  Fundamente  fest  yerbnn- 
denen  Gussstücke  befindet.  Fig;.        Tafel  XXXI. 

Anstatt  die  Stahlplattc  dirett  in  den  Krtnipsstiihl  einznlcf^en ,  wendet  man  zu 
ihrer  Stützung  in  manchen  Fällen  ein  besonderes  schmiedeeisernes  MittelstUck,  den 
KSnigsaapfea  an,  welcher  meist  direct  in  daa  gnsaeiBeme  Fnndamentstttck  ein- 
gelaBMn  iat.  Fig.  P,  TM  XXXI. 

Die  Fliehen  den  KOnigntnhlca  oder  KOmgesapfena  einereeitB  nnd  des  mittleren 
gusseisemen  Querträgers  andererseits  minen,  soweit  sie  ineinander  geben,  sauber 
abgedreht  werden.  Der  Scheibenkorper  ninss  sich  auf  dem  Köni^sstulile  frei  und  ohne 
Zwängen  bewegen  nnd  der  Centralz-apfen  genau  in  der  Mitte  der  Drehscheibe  stehen. 

Damit  der  Zapfen  allein  sich  nicht  drehen  kann ,  ist  derselbe  entweder  auf 
einen  Theil  seiner  Länge  mit  einem  viereckigen  Querschnitt  versehen  und  in  das 
Draekhaapt  eingelaaBen,  oder  es  ertiUt  denelbe  einen  Keil  von  OoBBStahl,  Fig.  i', 
Tafel  XXXII.,  weleher  in  einer  entapreehenden  Knth  dea  Draekhanplea  adnen 
Flata  findet. 

Da  es  anf  eine  unTerlnderliche  Lage  des  mittleren  Seheibenstutzpunktes  sehr 

viel  ankommt,  so  thut  man  gut.  Uber  dem  Druckhau])te  einen  verschliessbaren  Deckel 

anzubringen,  welcher  gleicli/.eitij?  das  Schnnenimtcriai  vor  Staub  schützt. 

£ioe  interessante  Stützungsart  der  Scheibenniittc  haben  nach  Ki rch  weger's  Kei«c- 
beriehte*)  die  groMea  guiseiienien  Drehachdbeu  für  runde  MMohiaeahlQser  in  Amerika. 

An  den  Enden  der  Hauptträger  befinden  sich  kloinp  Laufrollen ,  welche ,  wenn  Gleichge- 
wicht hergestellt  ist,  3  bis  V"  frei  Uber  dem  Rollkranze  schweben.  In  der  Mitte  ist  ein 
aufrecht  stehender  gusseiaerner  Zapfen  mit  einem  System  von  konischen  Frictionsrolleu  un> 
gebracbf ,  und  zwar  liegen  1 0  Stttck  Kegelrollen  von  .Stahl  zwischen  harten  Platten.  Mit 
ei^estecktem  Hebcbaiim  dreht  ein  einziger  Mann  die  schwerste  Maschine.  "* 

Die  LaufrUder,  welche  nach(>bif;em  am  zweckmässigsten  nur  die  unglcich- 
mässige  Belastung  der  Drehscheibe  zu  tragen  haben,  sind  soweit  als  möglich  nach 
auswärts  zu  legen ,  nm  beim  Beüahren  der  Draheeheibe  eine  gute  Stutze  gegen  dde 
Kippen  an  bieten,  d.  b.  alaOf  nm  den  beim  Einfthren  wirkenden  Hebelarm  der  Laat 
in  Bedebang  anf  diese  StUtipnnkte  so  klein  als  mOgKeh  an  maohea. 

FUr  den  leichten  Gang  der  Drehscheibe  ist  es  ferner  von  Wichtigkeit,  dass  die 
Lauf-  eventuell  Treib-i  Kader  genau  radial  montirt  sind  und  in  dieser  Lage  fest- 
gehalten werden.  Jede  Abweichung  von  dieser  Lage  erschwert  den  Gang  der  Dreh- 
scheibe und  nebtet  die  Kader  und  die  Zapieulager  zu  Grunde. 

Organ  l&r>T,  p.  56.   Siehe  auch  Gleim's  Aufsatz  Uber  amerikanische  BrUdten  In  der 
Zeitung  des  Hnnnov   Arch.-  u.  Ing.-Ver.    Bd  XXll.  Tafel  tUlfi 

10}  Eine  gaa%  ähnliche  Einrichtung  mit  aus  Je  zwei  aa  der  Basis  zusatumengewacbscnen 
Kegeln  gebildelen  FrieMonsrollen  i»t  den  6.  Janoar  1853  Ed.  Will  Newton  iMtantIrt  vonton. 
(London  Journal  of  arts  C.  S.  V  rj,  p.  S.)  Während  die  Neigaug  der  inneren  Kegelflächen  genau 
der  Neigung  der  entsprechenden  l'lattenrinne  ffleich  ist  .  weichen  diese  Neigungen  fUr  die  Flächen 
der  äuaaeren  Kegel  etwas  von  einander  ab,  wodurch  eine  Führung  der  Köllen  erreicht  wird. 

>Te^KMclw  nnek  die  fm  Bngtneer  1961,  p.  4  besehrielNae  Orehaebeibe  von  Hngb,  bei 
welcher  dl«  StStenng  sowobl  der  Scbetbennltte  als  aneb  des  Bebaibeaaailiings  anf  KngelkilaMa 
erfolgt 
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Man  orkeDDt  die  imriohtage  Stellung  der  Kadacbtteu  während  des  Gangeä  der  ^ 
Drahwbeibe  dadnroh,  da«  Letitere  nek  8telleiiw«iM  sehr  Mkinr  and,  n$A  oi— i  | 
danpfen  Tone  mm  der  Chmbe,  pUttslich  wieder  leieht  bewegen  llMt.  Dae  Bad  wmr 
BlaaUoh  in  Folge  der  nnriehtigen  Stellnag  der  Aehae  aowdt  ▼ob  Miam  riehtigai  | 
Wege  abgelaufen,  bis  dasMlbe  gewaUMm  and  swar  aük  eiaea  Backe  wieder  in  da»- 
aelben  gedrängt  wurde.")  I 

Die  Laufrollen  (Laafräder)  unter  der  Drebscheibe  küonea  ia  droierlei  Weise 
angeordnet  werden  j 

11  Die  Laufrollen  liegen  bei  älteren  C'on« tructi one n  in  mit  dem 
Fuuüauieute  der  Drehacheibe  fest  verbundenen  Lagern. Vergl.  Fig.  7, 
Tafel  XXXI.  Man  Tereaehto,  des  beeaerea  Oaesea  halber,  den  BoHeaamfuige  eine  ab- 
.  gemndete  Form  an  geben,  doeh  antaten  ridi  hierbei  lowohl  die  Btdlen  ala  aaeh  der 
Laufring  rnsch  ab,  die  Achslager  liefen  aioh  bald  aae,  was  san  Seitwirtskippen  und 
daher  zum  Brechen  der  Zapfen  Veranlassumg  gab.  Zweckmissiger  iat  es,  den  i^uf- 
rollen  die  Form  eines  abgestumpften  Kegels  an  geben,  dessen  %»itse  rieh  im  mittleren 
Drehzapfen  der  Scheibe  befindet. 

Jetzt  wird  jedoch  die  beschriebene  Einrichtung  nur  für  kleinere  VVerkt<tatten- 
oder  Baoglcisedrehscheiben  benutzt.  Hier  ist  es  zweekaiSssiger,  wegen  der  leiehte- 
ren  Bepsratar,  die  Bollen. mit  festen  Aohsoi  an  Twaehen,  welche  in  den  ftaten 
Lagern  rahea  nnd  beqaem  hevaasgenoannea  werdea  k0nnen. 

2}  Die  Achsen  der  Lanfräder  drehen  sich  in  an  der  Scheibe  be- 
festigten Achslagern,  haben  also  zugleich  eine  fortschreitend  e  Bewe- 
gung, z.  B.  Fig.  2,  Tafel  XXXII.  Diese  Construction  ist  für  die  grossen,  schwere 
Lasten  tragenden  Drehscheiben  die  gebräuchlichste,  da  man  hier  den  DnrchmeKser  der 
Laufräder  viel  grösser  als  bei  der  Construction  b.  1  annehmen  darf,  insofern  sogar  ein 
Hervorragen  der  Bäder  Uber  die  Oberfliehe  der  Seheibe  aalässig  ist.  Je  grOsser  aber 
der  Baddarehmesser  gemaeht  werden  kann,  desto  leichter  ist  der  Gang  der  Seheibe. 

Die  Lanfirider  werden  entweder  ana  Oasseisen  mit  gehärteten  Lanilläehen  oder 
mit  schmiedeeisenen  rcsp.  stähknien  Bandagen  gefertigt.  Letztere  missen  jedoch 
sehr  sorgfältig  warm  auf  die  gusseisernen  Hadkörper  aufgezogen  werden,  nachdem 
vorher  die  betreffenden  Flüchen  etwas  eoncav  abgedreht  woriliMi  sind.  Das  Befestigen 
<ler  Bandagen  durch  Vcrschranbung  oder  Vernietung  ist  unzulässig,  da  bein»  Gebrauch 
die  Bandagen  sich  leicht  strecken  und  dann  lose  werden.  Der  verwendete  StaM 
mass  bester  Qaalität  sein.  Nach  dem  Ericallen  missen  die  Bandagen  sam  l^alen 
Abdrehen  gelangen,  da  auf  die  genane  kieisninde  Gestalt  der  Lanfilder  sehr  viel 
ankommt. 

Die  Sächsischen  Staatsbahoen  wenden  PHr  die  Drehscheiben  Laufräder  mit  gnss- 
eisemen  Naben,  schmiedeeisernen  im  Kranz  gesoliweissten  Speichen  und  einen  2,5*" 
starken,  abgedrehten  schmieileeisernen  Reifen  an.  Diese  Kader  widerstehen  den 
Stössen  sehr  gut  und  sind  nicht  llieurer  als  gusseiserne  Iväder,  welche  bei  weit  ge- 
ringerer Festigkeit  ein  wesentlich  grösseres  Gewicht  habeu. 

Die  Naben  der  gnsseisemen  Laoftider  erhalten  schmiedeeiseme,  warm  aafge>  ^ 
aogene  Binge,  nnd  es  geschieht  die  Befeatigang  der  Bäder  aaf  die  Achsen  mitleiat 
starker  Pressung  and  Aafksflang. 

«)  R.  Paolo»,  der  £i8enbahii^b«rbaa  in  seiner  DnrehrdhraBg  sof  den  aflosn  Linian  | 
dw  k.  k.  p.  MdbdiB-QeHlliehsft  bis  mm  Bade  des  Jahres  isi,i. 

•*i  Ein  Patent  fUr  eine  derartige  Constnicfion  des  Elisha  Ohl  Ii  am  au  CrieUad«,  Qisf- 
Sfltbaft  WUdB.  daürt  vom  8.  Febr.  1841.   Dingler  s  Polyt.  Juura.  Bd.  64,  p.  258. 
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In  Bezug  auf  die  Längen  dieser  au8  Felukorneisen  berzu8te1lenden  Achsen  kann 
nuui  2  Constrnetiongformen  unterscheiden.  Bei  den  kleineren  Urebsclieibeu  mit  Doppel- 
MUaNntri&g«ra  der  Stelni§oheii  Steatstwlinen,  Fig.  2,  Tafel  XXXI,  sowie  bei  den 
graeaen  Drahseheiben  der  Oesterreiehiieben  SudbeiiOt  0^  Tafel  XXXI,  o.  e.  w. 
sind  die  Aebsen  kurz  gehalten  und  ei  beflnden  eieh  die  beiden  Achslager  bei  den 
Ersteren  an  einem  und  detnscllien  gusseisemen  Querträger,  bei  den  Letzteren  dar 
gegen  an  zwei  concentrisch  nebeneinander  laufenden  genieteten  Eiidquerträgern. 

Meist  ist  jedoch  nur  Je  ei n  Querträger  vorhanden,  welcher  so  weit  verlängert 
wird,  dass  er  das  eine  Lager  der  LAufradacbse  tiägt,  Fig.  l**,  Tafel  XXXil.  Das 
aodei«  Lager  der  iiaeb  dem  llittelpoiikie  der  Drehaebeibe  gerichteten  nnd  meist  aebwaoh 
luwiseli  gehaltenen  Aehse  findet  einen  Plate  entweder  nnter  dem  Hanpttriger,  Fig.  4*, 
Tafel  XXXI,  oder  auf  den  an  die  Hanpttriger  befestigten  Consolen,  Fig.  2*,  Tafel 
XXXII,  oder  endlich,  es  ist  dieses  innere  Lager  selbst  eonaolarüg  gegossen  and  an 
den  Hauptträger  festgeschraubt.  Je  nachdem  raan  den  einen  oder  den  anderen  der 
eben  erwähnten  Fälle  vor  sieh  hat,  wird  natürlich  auch  die  Constrnction  der  Achs- 
lager verschieden  ausfallen.  Jedenfalls  erhält  das  bei  starkem  Drucke  am  besten 
aas  ächniiedeeisen  construirte  Lager  auf  der  Seite,  gegen  welche  der  Druck  wirkt, 
ein  awtallenes  (Rothguss-j  Fatter,  wibrend  anf  der  eutgegengesetilen  Seite  am 
sweekmissigsten  die  Sehmierrorriebtang  angebracht  wird.  (Z.  B.  Doebt,  welcher 
durch  Federn  an  den  Lagerhals  gedrückt  wird.  In  Oel  getribikte  Baumwolle  leistet 
bei  gatem  Schlosse  aocb  lange  Zeit  Dienst.) 

Zur  Vermindcrnnf»  des  Keibungswiderstandes  in  deu  Achslagern  sind  Frictions- 
rollen  angewandt  wonh  u.  liei  der  circa  12meterigeu  Drehscheibe  im  (lUterbahnhofe 
zu  Dresden  stützte  sich  jede  Laufradachsc  gegen  je  eine  Frictionsscheil>e  aus  Gussstnhl, 
deren  Dorchmesser  drea  0,4  des  Laafraddorcbmessers  betriigt,  Fig.  8,  Taiel  XXXL 
In  neaem  Zastsnde  gehen  derartige  Drebsehelben  sehr  leieht  Doeb  bat  die  Frietiona- 
seheibe,  hanpHlehlieh  wenn  die  Hanpttriger  der  DrebbrUoke  nicht  sehr  stark  gehalten 
werden  und  beim  DarUberfahrcn  der  Locomotiven  sich  stark  einbiegen,  keinen  sichnen 
Stand.  Der  Druck  des  Laufrmles  wirkt  einseitig,  wodurch  in  kurzer  Zeit  die  scharfen 
Scheibenräder  abgedrückt  werden  und  überhaupt  durch  die  eintretende  Loekenng 
der  leichte  Gang  der  DrehHclieibe  verschwindet. 

Zweckmässiger  ist  die  in  Fig.  ö,  Tafel  XXXil  dargestellte  Construction  der  Achs- 
lager mit  ebiem  die  Aehse  umgebenden  Krame  von  kleinen  cgrlindrisehea  stählernen 
Fiietionnollen  Ton  etwa  2,5«"  Darehmesser. 

Die  Laufräder  haben  bei  ihrer  Bewegug  anf  dem  kreisranden  Lanfkranse  das 
Bestreben,  sich  in  tangentialer  Stellung  zu  erhalten ,  wodurch  eine  seitlich  auf  die 
Achsen  wirkende  Kraft  hervorgerufen  wird.  Eh  ist  daher,  hauptsächlich  bei  Lagern 
mit  FrictioDsrollcn,  zweckniHsnig,  zur  Centrirung  der  Laufmdacbsen  l)esondere  fittgel, 
Fig.  7,  Tafel  XXXII,  auzu wenden. 

3}  Die  Laufrollen  drehen  sieb  zwischen  2  Laufringen,  von 
denen  der  eine  am  Fundamente,  der  andere  an  der  Seheibe  befestigt 
ist.  Die  riebtigo  Entfennag  der  Bollen  von  der  Seheibenmitte  wird  faieh  eentmle 
Stangen  fizirt,  um  welche  sich  die  Rollen  drehen  nnd  die  mit  dem  einen  lade  an 
einem  am  das  Lager  des  Centnüsapfens  hewegliebea  Binge  befestigt  afaidJi)  Fig.  1, 


<^  Bei  der  Sieber  sehen  Drehscheibe  (G^nie  hidiutrlel,  1864)  sHsee  die  Luftollen  fest 
auf  den  CcntralstAn^cn  und  en  drohen  sich  Tristere  in  Legen,  die  In  den  nlttleran,  den  peatral- 
tapfee  umgebendeo  Uiege  aogebraoht  siod. 
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r»t«l  XXXI.  Die  gegenseitige  iEotfernung  der  liuUenachBen  wird  entweder  daich 
TMTereen  erhalten,  Fig.  1,  Tafel  XXXI,  oder  es  befinden  sich  die  Bollen  «wiwtiw 
iirei  sebiniedeeitemen  Bingen,  welche  anf  den  Centralstongen  befentigt  niad  mmd 
lelileve  gegeneinander  nnreribklerlieh  festlegen. 

So  coDstruirte  Drehscheiben  zeichnen  sich  dorch  ihre  leichte  Beweglichkeit  aaa. 
weil  die  Laufrollen  hier  die  Bchistung  nicht  auf  ihre  Achsen,  sondern  auf  den  l*m- 
faug  erhalten,  demnach  bei  der  Bewegung'  blos  wülzende  Keibinig  verursachen-  Auch 
sind  hier  die  Missstäiide ,  welche  bei  Abnutzung'  einzelner  Hollen  entstehen,  weuigrcr 
fühlbar  als  hei  den  beiden  vorher  beHcbriebcuco  Einrichtungen.  Andererseits  erfordern 
derartige  Drehscheiben  vmü  Lanfringe  statt  eines  nnd  sind  deswegen  etwas  thenrer. 
In  Frsnkreich  nnd  Engtand  ist  diese  Constmction  für  kleine  nnd  mittlere  DvehaeheibeB 
die  gebrttnehlichste. 

Die  Laufrollen  stehen  gewöhnlich  v'erfi(  al  und  haben  eine  konische  Form,  welcher 
auch  die  beiden  Lanfrinjre  an  der  Drelis(  lieil)e  und  dem  Fundamente  entsprochen 
mllHsen.  Hierltei  tritt  jedocb  der  Nachtheil  ein  tlass  die  unvermeidliehe  geringe  Seiten- 
bewegung der  Scheibe,  welche  l»ei  dem  Harubcrfahren  der  Wagen  entsteht  und  fttr 
welche  auch  bei  dem  Ceutral/.apfeu  genügende  Luft  gelassen  werden  muss,  ohne  be- 
deutende Stitaee  nicht  vor  sich  gehen  kann.  Auch  entsteht  hierbei  ehie  iheilweiae 
Entlastung  einiger  nnd  Ueberlastnng  der  ttbrigen  Bollen. 

Diesem  Uebelstande  kann  abgeholfen  werden,  indem  man  die  konischen  I^nf- 
roUen  nm  den  Betrag  ihrer  Konieität  neigt,  so  dass  die  oberen  Tragflächen  in  eine 
horizontale  Ebene  zu  liegen  kommen  und  die  Scheil)c  mit  einem  ebenfalls  horizontalen 
Laufring  sich  auf  dieselben  stutzt.  Hierbei  muss  natürlich  das  letzte  Stllck  der  radialen 
Laufrollenachsen  entsprechend  umgebogen  werden  und  ist  dann  z.  ß.  die  von  van  der 
Zypen  und  Charlie r  in  Deutz  ausgeftlhrte  Constructiou,  Fig.  4,  Tafel  XXXn,  bei 
welcher  die  Centraistangen  nur  knri  gehalten  nnd  an  einem  ringförmigen  U-Eisen 
befestigt  sind,  das  durch  T-f5rmige  Centraistäbe  mit  dem  nm  den  KOnigsstnhl  dieb- 
baren  Ringe  in  Verbindung  steht,  zu  empfehlen. 

Bei  der  unter  Construction  a  beschriebenen  I'atentkngelselieibe  von  Weicknm 
(Fig.  2*  Tafel  XXXIV  sind  statt  Bollen  mehrere  zwischen  zwei  Lanfriugen  sich 
wälzende  Kugeln  anirebracht. 

Coustructiou  c.  Bei  der  Constructiou  c  trägt  ^ähnlich  wie  bei 
einen  Krahne)  eine  starke  MIttelsinle  die  Seheibe,  welche  dnrch  Stei- 
fen gegen  die  erstere  abgestrebt  ist.  Ausserdem  sind,  zur  UnterstHtsung  des 
Umfiuiges,  snweilen  noch  Bollen  angebracht. 

Wese  in  Frankreich  nnd  hauptsächlich  in  England  zur  Anwendung  gekommene 
fonstructioi)  bat  den  Zwcck,  folgende  UebelstiUlde  der  ad  b  beschriebenen  Einrieh- 
tangeu  zu  um^'chen. 

Durch  die  .\usbreitung  »Icr  tragenden  und  bewegten  Theile  Uber  zwei  ge- 
trennte Fundamente,  von  denen  das  eine^ringfurmige  den  Laufkranz,  das  mittlere 
blockartige  den  Mittelxapfen  der  Seheibe  trSgt,  ist  ein  Tollkommeu  gleiehmXssiges 
SetMO  unmöglich  gemacht;  besonders  ist  das  iussere  ringformige  dureh  seine  grossere 
Erstreekung  beim  Proste  stellenweisen  Veränderungen,  Hebungen  nnd  Senkungen 
unterworfen,  denen  das  auf  ihm  ruhende  Bollgleis  folgen  mnss,  wodurch  ein  Schwer- 
gehen der  Scheibe  erzeugt  wird 

Der  zweite  I  cbelstaml  bedingt  an  und  t'iir  ■^'uh  eine  «rrüssere  zum  rmdrehen 
der  Seheibe  nöthige  Kraltaustreugung .  denn  da  ilie  Kcibunjir  an  den  Kollenachsen 
beinahe  am  Umfange  der  Scheibe  thätig  ist,  so  wird  es  eines  bedeutend  langen 
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Hebels  bedürfen,  um  gUustig  auf  die  Bewegung  der  Seheibe  zu  wirken,  wenn  die 
Maiefaine  darauf  steht,  wo  die  Bollen  jedeneit  wenigsten!  auf  einer  Seite  bedeutend 
gepreeat  werden. 

Den  dritten  Hangel  lassen  meteorologische  Einflüsse  am  meisten  ans  Licht  treten, 
indem  sich  nUnilich  nuf  dem  horizontalen  Olcisc  im  Winter  durch  den  an  der  Sonne 

am  Taj^e  auf  der  Oberfläche  der  Schellte  tliaueiiden  Schnee,  der  als  Wasser  durch  die 
Spalten  der  liediclun^  tropft  und  unten  in  der  Kälte  auf  dem  Eisen  wieder  frefriert, 
Eisliöeker  und  Klumpen  bildeu,  die  oft  den  Gang  der  Drehscheibe  ausserordeutlich 
erschweren. 

Diese  drei  erwfthnten  Mfssstttnde  zn  eliminiren,  snehte  Knerst  Elias  Robinson 
Handoook  in  Birmingham,  dessen  am  28.  Decbr.  tS40i«)  potentirte  Drehscheiben- 
eonstmction  eine  mittelst  eines  stählerneu  Zapfens  auf  eineni  hohen,  sftulenartigeu 
Untergestell  ruhende  Scheibe  zeigt,  deren  Peripheriepunktc  durch  Steifen  gegen  ein 
die  Centralsäulc  umgehendes  röhrenfiirrnif^es  (lehäusc  ab^estrebt  sind.  Zwischen  der 
Häule  und  dem  sie  umgebenden  Hobre  befanden  sicli  eiserne  Halsringe  behufs  Ver- 
minderung der  lieibuug  und  Verhütung  der  während  des  Drehens  der  Scheibe  ent- 
stehenden Vibrationen. 

Eine  wesentliche  Verbessemng  erreichte  Hand coek  spSter  dadurch,  dass  der- 
selbe den  ritbrenfibrmigen  Hantel  der  GeotralriUile  in  zwei  ringförmige  durch  lange 
Schntnbenbolzen  mit  der  eigentlichen  Scheibe  fest  verbundene  Gehäuse  verwandelte, 
deren  jedes  vier  horizontale  Frietionsrollen  enthielt,  um  dem  Druck  in  ir^^end  einer 
liichtun;;  /u  bege;i:nen  und  stets  ein  freies  Bewc{;en  der  Drehseheibe  /.u  ennöj^lichen. 
Nach  äiniliilien  Prim  ijuen  eonstruirte  Drehscheiben,  jedoch  blos  mit  einein  unteren 
BoUringc,  haben  uui  der  Chemuitz-Uisaer  Bahn  Anwendung  gefunden  und  siud  die- 
selben von  M.  M.  V.  Weber  beschrieben.'^) 

Oonstrnction  d.  Die  znletxt  beschriebenen  Constrnctionen  zeichnen  sieh,  in 
Folge  der  Concentration  der  Belastung  auf  den  Mittelzapfcn,  dorch  leichte  Beweglich- 
keit aus.  Aiulererseits  giebt  aber  gerade  das  vcrhältnissmässig  sanfte  Anfliegen  der 
Dreliseheilie  an  ihrem  Umfange,  beim  Anflahren  der  Looomotiven,  za  bedeutenden 
öchlüKen  \  eranlassuug. 

Ks  hat  daher  am  22.  Juni  Sam.  Ellis,  Ingenieur  zu  Manchester,  sieb 

eine  Anorduung  pateutiren  lassen'"),  bei  welcher  die  Platform  der  Drehscheibe,  wenn 
dieselbe  ausser  Bewegung  ist ,  mit  ihrem  Umfange  fest  und  sicher  auf  einer  starken 
Unterlage  zn  liegen  kommt,  dagegen  in  dem  Moment,  wo  die  Scheibe  gedreht  werden 
soll,  vermittelst  dnes  Hebels  rasch  in  ihreui  festen  Ccntrallagcr  gehoben  werden  nnd 
sieh  nun  um  eiuc  Ccntralaehse  drehen  kann.  Dieser  Hebel  ist,  je  nachdem  es  er 
forderlieh  ist,  mit  einer  Selinellwaagc  verbunden,  um  di<'  Belas(nii^'<Mi  messen  zu  kitnnen, 
denen  die  Drelischeibe  unterließet.  Hierdurch  wird  aber  die  Anlage  couiplicirtcr  und 
häufigen  Kcparaturen  unterwürfen. 

IMe  nadi  Ellis*  Princip  eonstruirte  Drehseheibe  hat  spllter  Nillns'';,  haupt- 
sächlich in  Bezug  auf  die  Stützung  und  FBhmng  des  Centraizapfens  verbessert,  nnd 
es  wurden  derartige  Drehschttben  ausser  in  England  z.  B.  auch  auf  der  ganzen 
Bahnlinie  7on  Konen  nach  Havre  eingefUhrt. 

M;  Luiiiion  Journal  of  art«.   Septbr.  1S4I,  p.  \2ü  und  Dingler'a  Tul^teohD.  Journal, 
Bd.  83.  p.  ISfi. 

''>;  Die  Drehscheiben  tler  Cheinnitz-Rie.sa^T  Bjilm  von  M.  M.  v.  Wober.  Organ  ls|",  p.  40. 

Kepertoryof  patent  iaventions  IS45,  p.      und  Diu(;ler  b  Pulyt.  Jounuki,  Bd.üG,  p.  b». 
")  Armengauü,  Publications  iadoslr.  TomeV,  Livr.  9, 
lUadbMh  d.  ap.  IßMotaha-TtakBlk  I.  4.  All.  39 
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Bei  Broomann's  Drehscheibe,  Patent  1847  (Polyt.  Cenfralbl.  1848,  p.  308).  rnbt 

die  untere  Fläclie  der  MittelsUule  auf  cinoin  Zapfen,  der  wie  der  Prenkolbeu  einer  liydrau- 
liselien  Presse  durcli  mit  eiiu'i  Dru(k{)iiinpe  eingedrücktes  Wasser  um  die  erforderliclie 
Grösse  geliubeu  werdeu  kmm.  Docli  ist  dieser  Mechanisnius  zu  coinplicirt  und  iu  der  Luter- 
lialtuug  uiiTQflh^lluift. 

Wahrend  bei  den  snletzt  bescbriebenen  Constraetionen  der  (Mnhvgfyn  mit  der 
Platform  und  der  danaf  befindlichen  Last  gehoben  werden  mnas,  wenn  eine  Drehnng 
der  Seheibe  yorgenommen  werden  soll,  verfolgten  Hallet  nnd  Dawaon^*)  bei  der 

von  ihnen  angegebenen  Constraction  das  (richtigere)  nmgckebrte  Princip,  insofern  die- 
selben den  Rand  der  Seheibe  auf  gusseiserne  eentriseU  aligedrehte,  jedoch  exeentriseh 
auf  ihren  Aehsen  sitzende  Köllen  autrulieu  Hessen.  Dureh  einen  Hebel  ist  es  leicht 
möglich,  Letztere  vom  Selieibenrande  zu  entfernen  oder  gegen  denselben  anzudrücken. 

Die  ad  c  besehrieljcuen  kralinartigen  Drehscheibcnconstructionen  mit  hoher 
Mittelsäule  sind  sowohl  an  sich,  als  auch  wegen  der  tiefen  Gründung  kostäpiclig. 
Sie  werden  daher  jetst  meist  durch  neuere  Conatmctioiien  mit  niedrigeren  Gruben 
ersetzt,  wobei  nach  Hallet*  s  Vorgang  Platformrandstiltsnng  bennlit  wird. 

Bei  einer  grossen  Anzahl  der  neuesten  Drehseheiboi  in  Frankrneh,  Belgien, 
England'"]  und  Deutschland  wird  das  Frindp  befolgt,  die  sich  drehende  Seheibe 
auf  dem  Mittelzapfen  allein  zu  stutzen.  Fig.  3,  Taf  XXXII  zeigt  die  Entlastnngs- 
vorrichtung  der  Hani)ttrsiger  bei  der  Drehscheibe  der  franziisischen  Nordbahn. 
Letztere  erhält  einen  Durchmesser  von  mindestens  I  I", 00,  damit  die  Locomotive 
sammt  Tender  weit  genug  vorfahren  kann,  so  dass  der  Gesammt8chwer])unkt  der 
Last  mit  der  Mitte  der  Scheibe  zusammenfällt.  Die  Führer  merken  sich  bald  die 
hierzu  nOthige  Stellaug.  An  den  Enden  der  in  der  Hitle  0",90  hohen  und  bis  0*,60 
sich  TCrjOngenden  Hanptblechtrtger  befinden  sieh  gusseiseme,  0",60  im  Durchmesser 
haltende  Laufrollen,  die  jedoch  tllr  gewöhnlich  bei  unbelasteter  Brücke  0",006  Uber 
dem  Kollkranze  schweben,  während  die  Stützung  durch  vier,  schwach  zulaufende 
Riegel  vim  •»'".O&ö  Höhe  und  o^.oTö  Breite  erfolgt,  von  denen  je  ein  Paar  durch 
einen  genieiiisehaftlichen  liehel  mit  der  l'ebersetzung  von  1  zu  lö  bewegt  werden  kann. 

Ist  die  Maschine  mit  dem  Tender  aufgefahren,  so  werdeu  die  Kiegel  znrtlek- 
gezogen,  die  ganze  Last  Uberträgt  sich  nun  auf  den  Mittelzapfcn ,  die  Ilauptträger 
biegen  sich  um  höchstens  C^.ooi,  so  dass  zwischen  den  Rollen  nnd  dem  Rollkranze 
noch  ein  Zwischenraum  von  0",004  bleibt.  In  diesem  Znstande  kann  die  Dreh- 
scheibe von  2  Hann  ohne  HandUInme  gedreht  werden. 

Nnr  für  den  Fall,  wenn  man  |das  Festriegeln  derSehdbe  Teigessen  hätte, 
würden  die  am  Umfimge  befindlichen  Bollen  zur  Stützung  gelangen. 

Von  der  Haschinen-Akticngesellschnft  zu  Nürnberg  wurden  in  den  letzten 
Jahren  eine  grosse  Anzahl  Drehscheiben  für  Loconiotiven  und  Tender  nach  der  Con- 
struction  des  techuisciien  Direetors  Werder  ausgefllhrt,  bei  welchen  die  Anordnung 
getroffen  ist.  dass  bei  der  I  nidrehung  einer  Welle  vier  an  den  Enden  der  Haupt- 
träger  angebrachte  StUtzschraubcn  gleichzeitig  auf  die  Schienen  des  Laufkranzes 
niedergedrückt  werden  künneu.  Mit  diesem  Entlastungsmecbanismus  sind  auch  zwei 
horizontale  Stollriegel  in  Verbindung  gebracht,  welche  beim  Niedergehen  der  Stütz- 
schranben  die  Drehscheibe  zugleich  feststelle.   Deqilelehen  Drehscheibea  werden 


«»:  Mechanical  MagM.,  Bd.  4t;,  ji.  1  Ji;     Audi  T)  i  n I  e  r"  m  Polyt.  Journal,  Bd.  104,  p.  3S1. 
19)  Schon  seit  1851.   Naeb  den  Keisenotizen  dea  Geb.  Ueg.-  und  fiaunuh  Heos.  Olgas 
1853,  p.  141. 
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mit  sehr  giitcm  Erfolge  von  den  Bayerischen  Stantabahnen,  tob  der  Heasisohen  Lud- 
wigsbahn u.  in.  a.  benutzt. 

In  den  Fig.  3'-*  anf  Taf.  XXXIV  ist  die  Entlastungsvorrichtung  der  Haupt- 
trttger  an  den  Wagen- Drehscheiben  der  Fraukfurt-Hanauer  Bahn  dargestellt  Je 
swei  an  einer  gemeinsehafUieheo  Aehte  a  ritatende  Exeentries  77'  greifen  unter  die 
gnsaeiBemen  Knaggen  hk'  des  SeheibenkOrpers  nnd  können  denselben  am  3""  heben. 
Die  Bew^;ang  der  Execntrics  geschieht  mittelst  des  Hebelsystems  fdeb,  wie  aas 
den  Figuren  ersichtlich.  Ebenso  ist  auch  die  Bewegungs-Uebertragung  auf  die  am 
entgegengesetzten  Ende  der  Seheibe  angebrachten  Excentrics  (Fig.  3*)  mittelst  der 
Stangen  r  und  dem  Hebel  //  leicht  verständlieh. 

Seit  mehreren  Jahren  niud  auch  in  den  Gleisen  mehrerer  industrieller  Eta- 
büsaenents  in  Oldenburg  einige  nach  diesem  Princip  vom  Baudireotor  Bare  seh 
oonstruirte  nnd  in  Fig.  3,  Tafel  XXXI  dargestellte  Drehseheiben  von  7"  Durch- 
messer in  Gebraneh.  ^  Dieselben  werden  fttt  Wagen  von  dnem  Bruttogewichte  von 
33(1  Ctr.  und  mehr  täglich  benutzt.  Das  Drehen  selbst  geschieht  ausserordentlieh 
leicht ;  die  Arbeiter  bewirken  es  mit  viel  weniger  Kraftaufwand  als  das  Fortsehiebeii 
der  Wagen  auf  der  Bahn.  Das  richtige  Centriren  der  mit  hJlchstens  weiten  Kad- 
ständen  versehenen  Wagen  der  dortigen  Bahn  ist  von  den  Arbeitern  leicht  erlernt 
worden.  • 

Der  Hergang  beim  Gebranehe  der  Drehscheibe  ist  einftdi  der,  dass  dasjenige 
Ende  derselben,  von  welchem  der  sn  drehende  Wagen  aa%efahren  werden  soll,  durch 
die  zugehörigen  Keile  in  gleicher  HOhe  mit  der  Bahn  unterstützt  wird,  withrend  das 
andere  £nde  frei  schwebend  bleibt.  Man  schiebt  den  Wagim  dann  auf  und  arretirt 
denselben,  sobald  das  vordere  Ende  der  Drehscheibe  etwas  zu  sinken  beginnt,  wo- 
durch das  unterstützte  Ende  derselben  dann  wieder  frei  und  die  Drehschcihe  hewcj:- 
bar  wird.  Nachdem  der  Wagen  fUr  beide  Kichtungen  sicher  verlegt  ist,  dreht  man, 
nnterstUtzt  das  vordere  Ende  der  Drehscheibe  mit  dem  losen  Keil,  so  dass  dasselbe 
in  BabnhOhe  liegt,  schiebt  den  Riegel  und  fthrt  den  Wagen  ab.  Diese  Dreh- 
scheiben zeichnen  sich  durch, ihre  ausserordentiiche  Billigkeit  ans. 

Auch  bei  den  schon  oben  erwähnten  gn  s  ss  t  .H  h  1  c  rn  e  n  Dreh.scheibcn  der  fran- 
stoischeii  JNordbaho  und  der  ArdenoeDÜnie  ist  die  ätutzung  der  sich  drehenden  äcbeibe  nur 
auf  den  Mittelsapfen  darehgefbhrt.  2')  Besonders  interessant  ist  aber  hier  die  Unterstfllsnngs- 
woise  des  Scheibenunifanges  im  Ruhezustände  mit  Hülfe  von  acht  beweglichen  StOtzalnlcheu, 
Fig.  (j,  Tafel  XXXII.  Dieselben  bestehen  aus  je  2  Thcilen  eines  und  desselben  verticalen 
Cyiinders,  deren  Trennung  eine  gebrochene  schraubenförmige  Fläche  bildet.  Der  obere  Theil 
kann  dch  vm  eine  ver^Mde  Aehse,  die  sn  gleicher  Zeit  nr  Befestigung  des  onteren  Oyllnder- 
»ttlckes  an  das  Fundament  der  Scheibe  dient,  drehen ,  wobei  eine  Krhöhung  oder  Senkung 
dieses'  oberen  Cylindertheiles  um  circa  0'°,02  erfolgt,  wodurch  der  Centraizapien  der  Dreh- 
scheibe entlastet  oder  belastet  wird.  Durch  die  besondere  Gestalt  der  Trennungätliichu  wird 
erreicht,  dass  sowohl  in  der  höchsten  als  auch  in  der  tiefen  Stellung  der  obere  Cyiinder- 
tbeil  eine  feste  Sttltznng  auf  dem  unteren  findet. 

Um  eine  gleichzeitige  Drehung  der  acht  Untersttltzungssäulcheu  zu  ermögiichen  ,  sind 
dieselben  iuaserlicfa  mit  angegossenen  horiiotttalen  Zahnkriaaen  versehen,  in  welche  eine  ha 
Grundrisse  polygonal  laufende  Gliod«kette  eingreift,  die  mittslst  «nes  kleinen  Vorgeleges 
nach  einer  oder  der  anderen  Seite  gezogen  werden  kann. 

Um  femer  die  Uaupttrllger  der  erwähnten  Drehscheibe  schwächer  in  den  Dimcubioneu 
halten  an  kOooen,  beibidet  sieh  swfaiehen  dem  Centralsapfen  und  den  ünterstatsnngssinlehen 
noch  ein  Kranz  von  mit  der  Platform  verbundenen  Laufrollen,  die  bei  leerer  Drehscheibe, 
in  Folge  der  Wirkung  der  xwischem  dem  Centralsapfen  nnd  dem  Drackhaopte  eingelegten 

•)  Oigaa        p.  213 

«■)  Armengaud,  PuhlieatioaB  iadustr.  XVI,  PI.  18. 
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Federn  am  einige  Millimeter  Uber  dem  ihnen  entsprechenden  Kollkronze  gehalten  werden. 
IHe  Elatiticit&t  der  Federn  geuUgt  äogar,  um  bei  belasteter  Drahseheibe  die  Hanptiast  eimig 
und  allein  anf  dem  Uittebapfen  zu  erhalten,  und  haben  die  Rollen  blos  denjenigen  Tbeil 
der  Belaatang  zu  tra«^en  .  der  in  Fulgo  der  elastischen  Biegsamkeit  der  Haupttriger  unter 
den  schwersten  LocomoUven  auf  dieselben  übertrugen  werden  kann. 

Das  Prindp  der  besohriebenen  ÜrehaeheibeB  ist  jedenfaUa  beaehtenswerth ;  Idder  haben 
dieselben  jedoch,  wahrscbeinlicb  in  Folge  nicht  ganz  vorzflgliober  AvsflBbmig,  tu  Tiden  Re- 
paraturen  und  rnterhaltiing«kotiten  Veranlassung  gegeben. 

Hei  der  schon  erwähnten  Drehstheihen-Construction  von  Hohene^^er  Fig. 
I»_b^  Tat".  XXXiV;  sind  die  Vortheile  eiuer  liber  der  Mittelstutze  gehubeueu  Dreh- 
Bcheibe  erzielt  worden,  olm^  die  NMbthdle  derselben  in  Kauf  nehmeii  ra  mttawB, 
da  die  StOsse  anf  den  Hittekapfen  dareh  die  Volntfedera  bedeutend  gemildert 
werdm.  Diese  Federn  gestatten  femer,  wenn  ihre  Form  nnd  Stttrke  liehtig  gewiUt 
ist,  das»  die  Drehscheibenplatform ,  l)eini  Darlibergchen  von  schwereren  FahrMOgea 
als  ftlr  (leren  Drohung  sie  bestimnit  ist.  sich  gleichniässig  auflagrert,  und  zwar  sow<»hl 
auf  dem  Mittel/apfou,  bei  dem  die  Federn  xusamiueugedrtickt  werden,  als  auf  dem 
ganzen  lvollkrun/>e. 

§  G.  lloUkrauz.  Fuudauieute  für  das  Lager  des  Centraizapfens  und  für 
den  Bollkrani.  —  Der  anr  Untersttttsung  der  Laufrollen  dienende  Kranz  bestellt 
bei  ganz  kleinen  Drebseheiben  (a.  B.  fttr  Baugleise)  aus  Flaehschienen,  die  anf 
einem  hOlzemen  Kähmen  befestigt  werden. 

Bei  den  fUr  das  Drehen  von  Kiseuhabnwagcu  dienenden  gnsseisonen  Scheiben 
ist  der  untere  Laufring  am  zweekniässigsteu  entweder  uiit  dem  gusseisemen  Funda- 
mentthcil  oder  mit  der  lIinfasRung  znsamnicugegossen,  Fig.  1  und  4,  Taiel  XXXI, 
wodurch  ersterer  seine  Form  sicherer  behält. 

FUr  grössere  Drehscheiben,  die  schwere  Lasten  zu  trafen  haben,  ist  das  Guss- 
eisen als  Laufkransmaterial  nicht  mehr  genügend,  da  dasselbe  sieh  an  sohnell  obnntst 
und  zu  störenden  Reparaturen  Veranlassung  giebt.  So  musste  man  z.  B.  bei  den 
SUcbsischcu  .Staatseisenbuhnen  die  aus  abgedrehten  gusseiserDen  Segmentstttdcea  be- 
stehenden Laufkränze  mit  schmiedeeisernen  Schienen,  von  (>'',024  Stärke  nnd  0*^06 
Hrcif«'  belegen  und  schliesslich  wurden  dicselt»on  durch  Hinge  von  pcboirenen  Eisen- 
baliuscliicnen.  die  sogar  billi-er  herzustellen  waren,  ersetzt.  Aehnlichcs  geschah  bei 
den  meisten  Hahnen  und  es  sind  daher  jetzt  die  aus  Eisenbahnschienen  hergesteliteu 
Laufkrünze  selbst  ftlr  Wagendrcbscheiben  die  verbreitetsten.  Man  bat  jedoch  hierbei 
die  Vorsieht  anzuwenden,  die  Sehienen  naeh  dem  Biegen  etwas  abrahobela,  damit 
die  Bahn  möglichst  genau  kreisit^rmig  wird. 

Wo  der  Laufkranz  sehr  starke  Drtteke  aufzunehmen  bat,  empfiehlt  es  sieb, 
denselben  ans  fiessemerstahlschienen  TOD  zweekmissigem  Frofil  heRustellen.  Fig.  1% 
Tafel  XXXri. 

Wiilirt'iid  die  gusseisernen  Laufringe  gewillinlich  direct  in  die  darunter  liegenden 
Quader  eiugela.ssen  und  von  Zeit  zu  Zeit  durch  Stciuscbrauben  befestigt  werden,  ist 
M  meist  gebrättchtidl  zwischen  den  aus  Schienen  gebogenen  Kiäuzeu  und  dem  Mauer- 
werk besondere  gusseiseme  Unterlagsplatten  einzulegen  und  die  Sehienen  anf  Letz- 
teren mittelst  Klemmplatten  und  Hteinschrauben  zu  befestigen,  Fig.  8,  Tafbl  XXXI. 
Nach  den  Erfahrungen  der  Ocsterreichischen  SUdbahn  -')  ist  es  jedoch  am  zweck- 
tii:i<Kigsten,  auch  die  aus  Eisenbahnsebieuen  gebildeten  Laufkränze  lunuittelbar  auf  die 
gut  abgccbueteu  iSteiue  zu  Ugeni,  weil  alle  Zwischenlager  nicht  haltbar  sind. 

l'uul  u»  a.  a.  U. 
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Für  den  leichten  Gang  der  Drehscheibe  ist  es  vor  Allem  luithif^,  dass  sowohl 
da»  Fuuduiueiitötück  des  Mittclzapfens  als  auch  der  Laufkranz  geuau  horizuutiil  auf 
nnnaohgiebigem  Fundamente  liege. 

Diese  Fandameiite  bestehen  bei  guu  kleinen  Dreheolieiben  aoe  holiernen 
Rahmen  mit  swei  sieh  krenienclen  DiagonalhOhern,  in  deren  Mitte  das  Spnrlager  (ttr 
den  Mittelzapfen  befestigt  wird. 

Bei  Drehscheiben  flir  Eisenl)ahnwapen  findet  man  bis  jetzt  am  häufigsten  ge- 
trennte Steinfundamente  für  den  Mittelzapfen  nnd  ftlr  den  Kollkranz.  Ersteros  soll 
nicht  ein  ans  kleinen  Steinen  bestehendes  Mauer\seik.  sondern  ein  jt^rosser  seliwercr 
Quader  sein,  der  geuUgend  ^egcu  seitliche  Verschiebung  gesichert  ist,  Letzteres  ist  meist 
bloB  ein  FondamentTorsprung  des  Umfassungsmuierwwks  nnd  mnss  natUilidi  anoh 
genflgenden  Verband  besitien.  Der  Zwisehenranm  wird  entweder  ansgepflastert  oder 
man  wOlbt  bei  tieÜBren  Fundationen  Gnrte  ein,  so  dass  der  Mittelqnader  den  Schlnss- 
•teln  der  liCtzteren  bildet,  wodurch  eine  Druckttbcrtragung  bezweckt  wird. 

In  den  Fällen,  wo  solche  Dieliseheibeii  in  Aufschüttung  zu  liegen  kommen 
und  eine  Fundirung  bis  auf  den  jrcwaehsenen  Hoden  zu  kostspielig  wäre,  eiunpensirt 
man  das  allmähliche  Setzen  des  Mauerwerks  durch  ursprünglich  angebrachte  Keile 
oder  irgend  welche  andere  liebe  Vorrichtungen  am  tipurlager  und  am  Kollkranze.  Viel 
sweekndUisiger  ist  jedooh  die  in  neuerer  Zeit  oft  vorkommende  Fnndirung  der  Wagen- 
drehaoheiben  anfein  einfach  es  Schotte'rbett»  wobei  naMrlioh  die  Drehsobdbe 
mit  einer  zusammenhängenden  Fnndamentschale  von  gcntigend  breiter  Basis  zu  vw- 
sehen  ist.    80  haben  %.  B.  die  4nietrigen  sohffliedeeisemen  Drehscheiben  der  Oester- 
reichiachen  SUdbahn  eine  in  vier  Stücken  gegossene  Finidainontsebale.  Fi^.  1,  Tafel 
XXXI,  die  auf  eine  licftung  von  (i"',i)ri  Tiefe  ohne  Jede  weitere  Fiuulirung  gelegt 
wird."''  ')  Diese  Bettung  besteht  in  der  tiefsten  Lage  aus  grobem  Schittter,  in  der  mitt- 
leren Lage  aus  mittelfeinem  Sehotter  und  in  der  obersten  Lage  aus  sehr  feinem  mit 
Sand  gemischtem  Schotter.  Jede  dieser  Lagen  bildet  circa  den  dritten  Theil  der  G»* 
sanunthOhe.   Wenn  die  Bettang  von  gleicfamissigem  Widerstand  hergestellt  wird,  so 
bleiben  diese  Drehscheibeni  ohne  irgend  welche  Nachhülfe  nöthig  zu  machen,  unvcr- 
rückt  in  derselben  Lage,  es  mUsste  denn  sein,  dass  die  Bettung  auf  einer  Auffüllung 
liegt,  welche  noch  nicht  in  Kuhe  gekommen  ist.  In  diesem  Falle  ist  aber  die  Keparatur 
viel  leichter  als  iiei  gemauerten  Fundamenten.  Mau  hat  nur  die  Fuudamentschak-  berans 
zu  nehmen  und  die  I^ttung  zu  Uberrammen. 

Derartige  Schotterbetiflmdation  findet  man  in  FtaAxmik  aohmi  Ton  (P,60 
Miebtigkeit  an,  nnd  swar  selbst  flir  Drehscheiben,  die  von  Locomotiven  nnd  Zttgen 
befidiren  werden,  ai^wandt;  swischen  dem  Schotter  nnd  der  Fnndamentachale  der 
Drehscheibe  wird  dann  ein  hölzerner  lähmen  eingelegt,  der  zur  Dmekvertheilnng 
dienen  soll.  Auf  der  franzitsisehen  Nordbahn  werden  die  für  Loconiotiven  samnit  Tender 
dienenden  Drehscheiben  auf  Hetonplatfornien  von  etwa  (»'".r>0  Mächtigkeit  gegründet. 
Zur  Druckvertheilung dient  auch  hier  ein  in  das  lirtonhett  eingelegter  hölzerner  Kähmen. 

Um  die  erheblichen  Kosten  der  Fuudirung  in  sehr  schlechtem  iiaugrunde  zu 
nmgeken,  wendet  Bnresch  in  Oldenbnig  ihr  das  Drehen  von  Guterwagen  anf 
dem  Ulttelsapfen  iqnilibrirte  Drehscheiben  ohne  Lanftollea  an,  Fig.  3*  nnd  3^ 
Tafel  XXXI,  deren  Untersttttsnng  dorcfa  6  Stttck  gewöhnliche,  fest  onterstopfte 
Bshnsehwellen  geschieht.  Diese  StUtznngsart  hat  ftlr  die  Belastung  mit  330  Gtr. 
sehweren  Wagen  sich  als  genügend  erwiesen  und  gewährt  den  Yortheil,  dass  sie 
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bei  nachgiebigem  Gnmde  atete  Mhr  Iflkht  sa  TttboiMni  iat  Die  fleeke  Gnte 
wird  in  ein&clnter  Weiae  dueh  gestampfle  SdÜMken  geUldet 

Das  Sicherste  Meibf  jedodi  für  die  groieen  Loeomotiydrehieheibea  die  Qffte- 
dniig  auf  gnt  fundirtcs  Mauerwerk  und  tollte  man  hiervon  nicht  80  leicht  ab«ehea, 

wenn  auch  die  Kosten,  in  Folge  des  grossen  Cnbikinhalts  des  Letztern,  eine  bedeateade 
Höhe  erreichen  können.  Die  Ersparnisse  an  Heparaturkosten ,  die  Sicherheit  und 
Leichtigkeit  des  Betriebes  sind  hinreichende  (hUnde  hierzn.  Auch  bei  den  auf  dem 
Mittclzapfcu  äquiiibrirteu  Drehscheiben  wird  mau  nicht  viel  au  den  Fundamenten 
sparen  kOnnen,  da  eineiMitB  der  den  ganzen  Dmok  anfiiehmende  Oentraliapfea  «iM 
atiricere  Fondation  erfordert ,  andererseits  aber  anoh  die  Ar  gewOhnlieh  be- 
lasteten Lanfrollen  im  Falle  einer  fiüsohen  Keilstellnng  beim  AnflUinn  der  Loee»e- 
tive  gcnllgende  Untersttltzong  finden  niUssen. 

f$  7.  Kinfassung,  Form  und  Tiefe  der  Orube.  Entwässernng  derselben.  — 
Die  Einfassung  der  Drehscheibe  ist  frewöhnlich  von  Mauerwerk  gebildet,  welches  mit 
einem  Kranze  von  genügend  grossen ,  unter  einander  gut  verankerten  Quadern  ali- 
gedeckt wird.  Die  Quader  reichen  bis  an  die  Unterkante  der  BahnhoCseehienen  und 
werden  die  Enden  der  Letaleren  mittelst  in  Blei  eingegossener  Stetasebraabea  b»> 
festigt.  Bei  manehen  Bahnen  liegen  die  Bsbnhofssehienen  in  ansrittelbarer  Nlbe 
der  Drehseheiben  auf  Langschwellen,  and  wentai  diese  dann  gewOhnUeh  aaf  ein  gnss 
dsemeS}  auf  dem  Quaderring  liegendes  Kranzsttick  befestigt. 

Zur  soliden  Verbindung  des  Quaderkranzes  hrin^rt  man  an  den  inneren  Kanten 
desselben  einen  gusseisemen,  aas  mehreren  Stücken  bestehenden  King  an,  der  eben- 
fsiUs  VorsprUnge  zur  Befestigung  der  f^chienen  erhalten  kauu.  Endlich  legt  man  aacb 
auf  das  Umfassangsmaserwerk  Mos  einen  Holzkranz,  der  darcb  eingemauerte  Anker- 
schrauben gut  befestigt  and  an  der  Innenkante  ebenfidls  dareb  einen  Eisenwinkel  ge- 
sehntit  wird,  aof.  Die  Bahnboftschieaen  werden  dann  einfiwfa  srit  HakeanVgeln  be- 
festigt. 

In  neuerer  Zeit  sind  für  die  Lmfassnng  der  Drehscheiben  öfters  mit  peconiäraa 
Vortheile  gnsseiserne  Wände  anircwandt  wurden.  Bei  kleineren  Dimensionen  sind 
dieselben  xweckiniissiger  Weise  mit  der  Fundanientschale  oder  mit  dem  Lautkranze 
zusammengegossen,  Fig.  1  and  1,  Tafel  XXXI,  und  Fig.  1,  Tafel  XXXiV,  und  be- 
steben aas  raebteren  Segmentstlleken.  (Bei  Anwendung  mm  Laafridlea  in  fasten 
Lagern  naeb  §  5a  kOnnen  Letstere  ebenfalls  gieieh  ang^ossen  weiden,  Fig.  7, 

TM  XXXI.)   Bei  grossen  Drsbsebeiben  sieht  die  gnsseiseme  Pwhsiinng  d  aaf 

gemaaerlon  Fondamente.  Beispiele  von  schmiedeeisernen  Gmbeneinfassungeo 
findet  man  in  Fig.  l'  nnd  s"=  auf  Tafel  XXXH  und  in  Fig  2^  auf  Tafel  XXX^V^ 
In  allen  diesen  Fällen  muss  jedoch  darauf  gesehen  werden .  dass  der  dünne  Mantel 
keinen  /.n  grossen  und  namentlich  keinen  zu  einseitig  wirkenden  Druck  «iurch  das 
au  denselben  stehende  Bettungsmaterial  erleide,  weil  er  sonst  seine  kreisrunde  Form 
rerlndem  nnd  a«f  die  Bewegung  des  Dvehaebeibenwagene  bemasad  wkken  kftnle. 

Wie  sehen  oben  erwibnt,  weiden  n  aeacrer  Zeit  die  gisssen  Scheiben  Ar 
LoeomotiTe  ssmmt  Tender  nicht  voll,  sondern  oft  nur  ab  Drehbrteken  constraiit, 
wobei  der  übrige  Theil  der  Grube  offen  bleibt.  Man  spart  hierbei  sowohl  an  Her- 
stellungskosten als  auch  an  Kraft  zum  Drehen  der  Brtleke.  Um  jedoch  hierbei  Un- 
glUckslalle  durch  Hineinstür/.en  von  Personen  oder  Herden  ixx  verböten,  werden  die 
Gruben  ni<>::liclist  niedrii:  u^ehulten.  nach  dem  Rande  zu  allmählich  ansteigend  and  oiit 
einem  möglichst  uiedrigeu  l  mfassangskranze  aosgetllhrt. 

Noeh  einfacher  ist  es,  die  Grabe  gaas  ebne  Ringmsaer  aad  Ui  aar  Terrsm- 
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höhe  flac!i  abf^epflastert  anzalegen.  In  letzterem  Falle  ist  nur  an  den  Stellen,  wo  ein 
Gleis  zur  Drehscheibe  geführt  winl.  ein  kurzes  Hingmaaerstttck  uöthig  und  man  kann 
mit  Be<|ueuili('hkeit  durch  dii-  (inihe  hindurchgehen. 

Die  Anlage  von  niedrigen  Drehächeibengruben  kann  auch  duroh  hoohstebendes 
Orondwuier  bedingt  werden,  insofeni  ttefera  Graben  vnterWaiMr  kommen  würden. 

Die  Anwendung  efTener  Graben  ist  jedoch  wegen  der  mOgtichen  Yerschneinng, 
wenigstens  im  nttrdliehen  und  mittleren  Deutschland,  mit  groraer  Vwaicht  ammordnen. 
Die  Strenge  de»  Winters  und  die  lange  Dauer  desBelben,  namentlich  in  gebirgigen 
Gegenden,  wird  hier  nuiuchnial  von  unbedeckten  Urehscheiben  abzusehen  zwingen, 
indem  das  Hinwegräumcu  des  Schnees  während  eines  einzigen  Winters  weit  mehr 
als  die  Beschaffung  der  Hedeckung  ku.steii  kann. 

Ist  aber  einmal  die  Grube  zu,  ho  ist  e»  auch  zweckmässig,  dieselbe  nicht  za 
niedrig  n  halten,  weil  man  dadurch  leichter  in  den  Stand  gesetzt  wird,  eine  ein-  . 
ÜMlie,  luHftlge  Drehecheibenoonstraction  nnd  gnwee,  leiehler  gellende  Lanftttder  an- 
mordnen. 

Behufs  der  Entwässerung  wird  die  Grubensohle  entweder  ausgepflastert  oder 
mit  einer  flachen  Baeksteinla^'c  und  hierauf  mit  zwei  nach  einander  aufgebrachten  ' 
Lagen  Asphalt  zu  ()'".(Mi(»i  verschen  Je  nach  dem,  Ubrif;ens  nicht  unter  '/21  an- 
xunebmenden  Gefalle  der  Sohle  saiuuieit  sich  nun  das  Schnee-  und  Kegenwasser  ent- 
weder in  der  Nähe  des  Mittelquaders,  Fig.  ii',  Tafel  XXXI,  wo  dasselbe  durch 
einen  gueseisemen  Rost  in  einen  Fallkeesel  und  Ton  hieraus  in  die  EntwMssernngs- 
selileuMe  abfliesst,  oder  es  wird  dasselbe  unter  dra  Lanfring  durobgehuwen,  wo  es 
sieh  ebenfalls  in  einem  UmfaSBungscanal  sammelt  und  an  dem  tieftten  Punkt  des- 
selben abgeleitet  wird. 

§  8.  Bewegungs-  und  FestHtelluuiisniechanisnien  der  Drehscheiben.  Stel- 
InngNHignale.  Die  kleinen  Drehscrbeilien  werden  {rcwiihnlieh  am  einfachsten  durch 
auf  der  Umfassungsmauer  stehende  Arbeiter,  welche  sich  gegen  den  auf  der  Scheibe 
befindUdien  Wagen  stesmen,  gedreht. 

Bei  den  Wagendrahscheiben  findet  man  meist  besondere  HandlAume,  die  in 
gusseisernen  Oesen,  wdehe  ihre  Befestigung  neben  den  Achslagera  an  den  Terllngertm 
Endqaerträgern  finden,  eingesteckt  werden  Auf  diese  Weise  kttnnen  sogar  Locomotiv- 
sebeihen,  je  nach  der  Constraction  nnd  der  Unterhaitang  durch  2  bis  8  Mann  gedreht 
werden. 

Haiifi;,'er  wendet  man  jedoch  bei  grossen  Drehscheiben  besondere  Windenvor- 
gelege an,  die  durch  auf  der  Scheibe  stehende  Arbeiter  in  Bewegung  gesetzt  werden. 
Die  Anordnung  kann  hierbei  eine  veisehiedene  sein. 

Bd  vielen  Uteren  nnd  nianehen  d«r  neuesten  Drehscheiben  greift  das  letite 
Glied  des  Vorgeleges  in  einen  am  Umfassungsmauerwerk  oder  an  den  Laufring  be- 
festigten Zahnkranz  ein,  so  dass  durch  da«  Drehen  der  Kurbel  auch  eine  Bewegung 
der  Scheibe  bewirkt  wird.  Sehr  bequem  lässt  sich  ein  derartiger  Zahnkranz  an  die 
gusseiscmen  Umfassnngswände  angie.ssen.  Fig.  2',  Tafel  XXXII.  Wie  die  Figur 
zeigt,  lässt  sich  das  Triebwerk  leicht  mit  einer  Auslösung  versehen,  um  die  leere 
Scheibe  mit  IlandbäumeQ  drehen  zu  können. 

Bei  den  grossen  Drehbmcken  genUgt  die  Reibnng  der  Laufrider  auf  dem  Lauf- 
kranz, um,  wenn  swei  dmelben  durch  ehn  Yoigelege  in  Umdrehung  gesetst  werden, 
die  Drehung  der  Brttcke  in  bewirken,  Fig.  6,  Tafel  XXXI  und  Fig.  1,  Tafel  XXXH; 
faieibei  spart  man  den  grossen  Zahnkranz.  Da  übrigens  die  Triebräder  nicht  immer 
TOD  gau  gleichem  Durchmesser  bleiben  und  oft  eines  der  Bttder  gleitet  oder  zurttck- 
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bleibt,  wodurch  vermein  te  Widerstände  entsteheii .  ro  ist  die  Einrichtung  mit  zwei 
Getrieben,  woltei  jedes  unabhängig  vom  anderen  je  ein  Bad  treibt,  der  Einrichtang, 
wo  die  rreibachsen  gekuppelt  sind,  vorzuziehen. 

In  neuester  Zeit  haben  ächnabel  and  Henning  in  Bruchsal  die  in  Fig. 
mf  Tttfel  XXXIV  d«rg«8tallte  FrictkmB'Vorriohtiuig  nr  Bewegung  der  Drahaelieibeii 
comitniirt.  Die  beiden  mit  Stinirildeni  ToraekeneD  Friettonsrollen  aa  werden  dnreh 
dns  Rad  h  in  Drehung  versetzt ,  wobei  ein  Gewicht  G  die  Rollen  gegen  den 
Schienenkranz  anpresst.  Der  Antrieb  geschieht  durch  einen  auf  der  Platfonn  be- 
findlichen Kurbelniechanisraus  Die  Rollen  aa  lageni  in  pabeinirmifren  Hebeln, 
welche  in  rr  feste  Drehpunkte  haben,  und  es  kann  der  Winkclhehel  /'  um  .'meinen 
AufhUngepunkt  schwingen.  Hierdurch  ist  es  möglich  gemacht,  dass  die  Hollen  aa 
den  Unregelmässigkeiten  der  BollkruMchiene  folgen  kOnnen.  Der  Mechanismas  bat 
folgende  Vortbeile:  1)  Billigkeit  wegen  des  Wegfallens  des  Zahnknunes,  besiehent* 
Heb  der  Wellenlmtnng  naeh  den  Lanfirollen;  2)  geringe  Reibung,  da  die  Stellung  des 
Gewichtes  G  so  regulirt  werden  kann,  dass  die  Beibnng  gerade  /um  Verschieben 
ausreicht:  3  leiehtcs  Auslosen  der  Vorrichtung,  wenn  die  Drehscheibe  leer  mittelst 
Drehbäunien  bewegt  werden  soll.  Derartige  Drehscheiben  sind  von  den  Grossh.  Bar- 
dischen Eisenbahnen  mit  günstigem  Krtolge  in  Betrieb  genommen  worden. 

Zur  Bewegung  sehr  stark  benutzter  Drehscheiben  ^besonders  in  Locomotiv- 
sehuppen  und  Werkstätten)  wendet  man  kleine  Dampfbasehlnen  oder  hydrauHicbe 
Vorriehtungen  (Letsteres  bei  der  Faddington-Station  in  London)  an. 

Die  von  dem  MasebiuMimeister  Krauss  eonstmirte,  im  Bahnhof  Zttrieh  be- 
findliehe Drehscheibe^^)  mnss,  weil  Ztirich  eine  Kopfstation  ist,  alle  nnkommendeu 
Loconjotiven  drehen,  und  es  vermittelt  die  Drehscheibe  allein  den  Verkehr  mit  den 
Locomotiv-  und  Wagenwerkstätten,  sowie  mit  den  Kohlen-  und  Baumateriallager- 
plätzen. 

Die  Maschine  ist  nach  der  eiafacbsten  Con,struction  gebaut,  Sie  bat  einen  vertical 
steheoden  Rtthrenkeasel,  der  nicht  mit  Kohlen,  sondern  mit  AbftUeB  der  Loeomotivfimerung 

geheizt  wird.  Eine  Scbleifenllbersctzung  auf  die  Kurbcladi.se  und  eine  einfache  Umsteuerung 
mit  einem  Kxccntcr  pcstatteii  die  Drehscheibe  in  jeder  Kiclitung  zu  drehen.  Eine  Klaucn- 
kuppeluug  atcilt  die  Verbiuduug  mit  dem  'l^ebwerke  der  Druhacbeibe  her.  Durch  eine  Breuiäe 
ist  es  dem  Wirter  mOglieh,  die  Scheibe  auf  Jede  Spur  eiasnstellen. 

Die  jfthrliehe  Erspamiss  gegen  den  früheren  Betrieb  mit  4  Mann  beträgt  2723  Free. 
Dabei  wiirc  noch  zu  bemerken,  dass  jetzt  die  Scheibe  zuverlässiger  bedient  und  unter- 
halten wird  uiul  weniger  Keparaturkosten  verursacht :  auch  functionirt  dieselbe  \'iel 
rascher,  da  der  Mutor  :{2ii  Ivotationen  in  einer  Minute  macht,  so  dass  eine  Maschine 
in  '/2  Minute  gedreht  werden  kann. 

Die  Drehscheibe  steht  im  Freien  und  arbeitet  bei  Winterszeit  ebenso  gut  wie 
im  Sommer. 

Aneh  in  Deutaehland  und  in  Frankreieh ,  so  s.  B.  auf  der  Groish.  Badieehen 
Eisenbahn,  in  den  Bahnhöfen  zu  Marburg,  zn  Chalons  sur  lyfame,  zu  Naney  und  zn 
Epernay  werden  Ijocomobilen  zum  Betriebe  von  Drehscheiben  benutzt.  An  dem 
letzteren  Orte  bctinden  .sich  die  Mauptreparaturwerkstätfen  der  franz«isi8chen  Ostbahn 
und  winl  die  Tag  und  Nacht  geliende  Dampfmaschine  zugleich  zum  Auswa.schen  der 
Kessel  der  in  der  Rotunde  des  Maschincuhauses  befindlichen  Locomotivcn  verwendet. 
Die  Heizung  geschieht  mit  kleinen  CMces  und  es  brtrigt  die  Eraparniss  gegen  den 
früheren  Betrieb  mit  6  Mann  20  Free,  pro  24  Stunden. 

M}  Vergl.  Orgma  im.  p.  29. 
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Es  braucht  nach  Obifjoni  wohl  kanni  bemerkt  zn  werden,  dass  die  Anwen- 
dung^ der  DampfdrehHchci  Ik-u  bei  8ebr  lebhaften  Betriebs  verhält- 
nihtien  vun  groHKeni  Nutzen  sein  kann. 

Zur  Festtttellung  der  Drehscheibe  dienen  am  häufigsten  sogenauote 
Kliiikb»ken,  welebe  um  an  derSoheibe  befeatigte  borisootale  Achsen  sieb  drehen 
and  in  guaeiBenie  auf  der  Einfiusitiig  befindliebe  und  mit  xwei  ErbOhnngeii  vienebene 
Platten  (Klinkscheiben)  sich  einlegen  lassen.  Jeder  Stellung  eines  der  auf  die  Scheibe 
mündenden  (ilei8C  entspricht  eine  besondere  solche  Klinkscbeil>e.  Die  Erhöhungen  der 
Letztern  »ind  ;;ewöbnlieh  mit  Kcbräj^en  Anläufen  verseben,  damit  man  beim  Droben 
der  Scheibe  den  Klinkliakeu  schon  vor  dem  richtigen  Stande  der  Lt  t/.teien  auf  das 
Umfassungsuiauerwerk  uiederfalleu  lasticu  kann,  wobei  dert»clbe  &uf  der  schiefen 
Ebene  der  KUskeebelbe  nalbteigk  vnA  in  die  Vertieftuig  einfiUiend  eine  plStdidie 
Unterbrecbong  der  Bewegung  berromift.  So  bequem  diee  bei  Ideinen  Drebsebeiben 
iit,  eo  oft  werden,  in  Folge  des  plötzlichen  Anlialteos  der  auf  grösseren  Scheiben  be- 
findlichen erheblichen  Massen  der  Wagen  nnd  b:inpt8Sehlicb  der  Loconiotiven  und 
Tender,  die  Klinkbuken  in  den  Lafrern  ansfjescb lagen  und  «lie  Klinkscbeiben  /er- 
brochen (wler  beraufigeri«sen ,  wenn  dieselben  nicht  sdir  stark  gehalten  und  sehr 
solide  befestigt  sind.  V'orschriftsmUsHig  »ollen  zwar  die  Haken  erst  dann  eingelegt 
werden,  wenn  die  Drehscheibe  schou  richtig  steht;  aus  Hequeniliclikeit  lassen  je- 
doch die  Arbeiter  dieselben  sehleifen,  bis  aie  von  selber  ein&Uen. 

Es  ist  daher  fttr  grtlssere  Drehseliciben  die  Anwendung  von  Riegeln ^  weldie 
blos  bei  bestimmten  Stellungen  der  Seheibe  in  entsprechende  Löcher  passen ,  un- 
bedingt vorzuziehen.  Hierbei  erreicht  man  auch  den  Vortbeil,  dass  die  Drehscheiben, 
beini  DarUlx'rfaliron  von  Loconiotiven.  nicht  so  leicht  sich  selber  auslösen  kinuien, 
wie  dies  mam  limal  hei  Klinkbaken,  trotz  der  öfters  anijebracbten  ,  jed«»ch  in  t'olge 
des  Leichtbiuucs  der  Bedienungsuanuschaft  lueist  nicht  beuutzten  Versicherungen  ge- 
schieht. 

Die  aebmiedeeisemen  Biege!  kOnnen  entweder  horiiontal,  Fig.  I\  Tafel  XXXII, 
oder  vertical,  Fig.  6,  Tafel  XXXI,  sein  (letateres  wegen  der  leiebteren  Verunreinignng 

der  Oesen  weniger  zweckmässig",  in  einiger  Ti«  H  unter  dem  Drehscheibenplateau 
oder  besser  zu  Tage  liegen.  Zur  leichteren  liandhahungt  sowie  als  Gegengewicht 
dient  meist  eine  am  Hebel  befestigte  gussciserne  Kugel. 

Die  Oesen  und  Führungen  macht  man  aus  (iuss-  oder  ScbmiedeeiHcn.  Bei 
gnsseiserncn  l'mfassungeu  wäre  es  fehlerhaft,  die  KlinkHcbeihen  resp.  die  Oesen  an 
dieselben  auzugiesscu,  weil  man  im  Falle  des  Bruches  ein  ganzes  Segment  aus- 
wechseln mUsste.  Besser  ist  es ,  diese  Theile  getrennt  berBUSteilw  nnd  feat  mit  der 
Umfessang  zu  Tersehrauben. 

Um  die  StOese,  welebe  beim  Vorschieben  der  Riegel  entatehen,  wenn  die 
Drebsefaeibe  noeh  in  Bewegung  ist,  möglichst  xu  redueiren,  wertien  bei  den  Dreh- 
scheiben in  der  Station  Frankfurt  der  Frankfurt-Hanauer  Bahn  seitlich  vom  Riegel 
angebrachte  (lummibuüer  benntat.    (Organ  f.  Kisbw.  IST 2.  S.  225. 1 

Die  Hiegel  werden  entweder  einzeln  oder  durch  einen  Hebelniechaiiismus 
zweckmässiger  Weise  von  einer  Steile  aus  bewegt,  Fig.      Tafel  XXXll,  nnd  läast 


^1  Auf  die  Beschreibung  versrhiedener  vorge8chla>;ener  und  in  England  patentirter  Con- 
Btructioncn  behufs  Drehung  der  Scheibe  durch  die  auf  derselben  befindliche  Locomotive  selbst  mit 
Benutittng  entweder  des  Oanpfes  der  Letstereo  oder  der  drehenden  Rowegaog  ihrerTrfebriMern.  s.  w. 
gehen  wir  hier  niolit  efai.  Veigl.  din  Litemtamngsbe  aoi  Ende  de«  Gspitels. 
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sich  dann  leicht  mit  denselben  eine  anf  der  Scheibe  befindliche  Signal  Vorrichtung:  in 
Verbindung  bringen,  welche  von  weittiui  den  richtigen  Stand  der  Drehscheibe  anzeigt. 
Die  specielle  Besprechung  der  Signale  gehört  jedoch  in  den  4.  Band  dieses  Uand- 
baohes. 

In  nenerarZflit  hat  Bieh  die  von  Weicknm  constniirte  mid  nuiehst  aof  dtm 
Wiener  Centnlbahnhof  der  Steate-EitenbelingeaellBehnft  in  Verwendnng  §elu»im«De 

Schienenstossverbindung  /.wischen  dem  current^  SdiienengleiB  nnd  d^  Gleisen  der 
DrebBcheibe  (Fig.  4»-<»,  Tafel  XXXIV)  bewährt. 

Dieselbe  bcRteht  aus  zwei  Laschenpaaren,  welche  mittelst  des  Hebels  B  und 
der  an  einer  drehbaren  Verbindun^sstaiige  A  befestigten  excentrischen  Scheiben  C 
and  C"  entsprechend  verschoben  werden  können,  so  dass  bei  einer  Umdrehung  des 
erwlhnten  Hebels  nm  180^  die  beiden  Laschenpaare  um  80"""  in  die  correspondiren- 
den  Schienen  des  enrrenten  Gleises  eingreifen. 

Das  swisehen  jedem  einseinen  Laschenpaare  eingesetxte  and  dnr^  den  BofaBen 
F  mit  den  Laschen  fe^t  verbundene  Mittelstttek  D,  welehes  nach  der  Umdrehung 
des  Hebels  B  in  die  beiden  geschlitzten  Schienenstege  des  enrrenten  Gleises  um  46""° 
eingreift,  verhindert  nun  beim  Befahren  jede  verticalc  Bcwcf^nng  des  Drescheiben- 
gleises. wUhrend  die  Laschenpaare  selbst  die  horizontalen  Schwankungen  auf  ein 
Minimum  rediicircn. 

§  9.  (jlewicbte  und  Prebie  der  Dreh8cheiben.  —  Die  Gewichte  sowie  die  Preise 
d«r  Drehseheiben  rind  ansienwdentUdi  vmehieden,  je  naeh  der  ComAme/äm,  dem  Materiale. 

den  EisenpiTison .  den  VerhJiltiiiiisen  des  Transportes  u.  s.  w.  Es  la.shPii  Rieh  dalicr  s^ehr 
schwer  Gewichts-  oder  Preisuormen  aufstellen  und  beschrAnken  wir  um  im  Folgeodeo  auf 
die  Mittbeilungen  der  Noäien,  wie  wir  dieselben  theits  in  den  Quellen  fanden,  theiU  ducet 
eifaalten  haboi. 

a.  Drehscheiben  für  LocomotiTen  und  Tender. 

1.  Die  Oesterreich  i  sehen  Stldbahuen  benutzen  I'i'"  im  I)urclim('s.spr  }ialt''ude 
Drehicheiben  zweierlei  Construction.  Die  eine  ist  in  Fig.  ü ,  Tafel  XXXI  dargestellt. 
Dieselbe  wiegt  ohne  die  Pihrsi^eiieii  mit  gusseiiemeni  Lanfkraas  282  Otr-.  nnd  mtt  Lanf- 
kränz  aus  Eisenbahaschienon  27  1,54  Ctr.,  wobei  das  Gewieht  des  Laufkranzes  25,54  Ctr. 
beträgt.  Der  Frei«  stellte  Hieb  im  Jahre  1S62,  incl.  gniseisenier  L»aiifkrans  und  An6tel- 
iung,  auf  circA  9UUU  Um.  (1  Fl.  =  2  Rm.) 

2.  Die  cweite  Construction  igt  mit  tiefer  Grabe.  Die  Bedeckung  der  LetstMen  wird 
durch  besondere  Seiten-  und  Stirnträgor  gestlltst.  Das  (Jcwiclit  einer  der.irtipren  Drehscheibe 
wird  in  den  Normalanschlägen  excl.  Fahrschienen  und  Laufkranz  zu  luu  Ctr.,  der  Preis 
ezel.  de,  aber  incl.  Transport  und  Aufstellung  zu  12000  Rm.  angenommen. 

Hierzu  ist  noch  fUr  die  Bedielung  der  Seitenconstrnetion  99y  Rm.  sn  rechnen.  Wenn 
dieselbe  Drehächoibe  ohne  Seiteneonstnution .  also  mit  offener  Grube  angewendet  wird,  SO 
kann  dieselbe  um  mindestens  3UÜ0  Km.  billiger  geliefert  werden. 

3.  IMe  von  Schnabel  und  Henning  for  die  Groseh.  Badisohen  Eisen- 
bahnen gebauten  I2meterigea  DMhscheiben  mit  looo  Ctr.  Trsf^Eraft  wiegen  einschliessIiGh 
der  gusseisemen  Grubeneinfassnug  und  des  Frictionä-Bewegnngsmechaaismas  ^vergl.  8.  616}, 
sber  ausschliesslich  Schienen  und  Holzbelag,  37 U  Ctr. 

4.  Bei  der  Schlealsehen  Gebirgsbahn  sind  Drehacheiben  von  11",93  Durdi- 
messer  im  Gebrauch ,  die  pro  Stück  excl.  Laufkranz  ;U0  Ctr.  wiegen  und  von  der  Kölner 
Haschinenbau-AuHtalt  incl.  Transport  und  Aufstellung  für  b55U  Rm.  geliefert  worden.  Der 
Laufkranz  wiegt  241/2  Ctr.  und  kostete  300  Rm.  Die  Bebohlung  endlich  stellt  deh  auf 
420  Rn. 

Mit  oifener  Grabe,  also  ohne  Seitenconatniction,  wird  die  Drehsebeibe  nm  1150  Bm. 

billiger. 


")  Panlns  a.  a.  0. 

"/  Veigl.  Plesiner,  AnlettoBg  snn  Veranaddageo  der  Eiaeabahasn.  1869,  p.  213. 


Digitized  by  Google 


Xn.  DBEB80BBIBW  OVO  ScbiibebOhhdi.  619 

5.  Die  Ruhr-Sieg  Bahn  bat  Dreh«cbeibea  von  U "»93  DarchiiMaaer  im  Gebrauch. 
Dieselben  entiialten 

8ohmied6«lieB  187.00  Ctr. 
OiuseiMn   .    110,00  - 
OnaattaU  .      1,15  - 
Rodigaia   .      0,ftO  -  * 

6.  Die  i2meterigen  Drehscbeiben  der  K.  Siebsiaohait  Btaatgeisenb ahnen  im 
Gawiohte  von  431.7  Ctr.  kosten  fertig  aufgeätellt  S115  Bm. 

7.  Die  1 1 , (inietorigen  Drehticlieibcn  der  K.  Hannoverschen  Staatsbahn,  Fig.  I, 
TaM  XXXII,  Icobten  fertig  montlrt  und  aufgebtelit  iucl.  Schifuen,  bei  längerer  Lieferzeit 
6660  Bm.,  tuid  ebemw  bei  knner  LiefSnnmt  7350  Km.  (Angabe  von  1869). 

8.  Die  K.  Bayerischen  Staats  bahnen  haben  If",!  im  Durehmesser  haltende 
Drehscheiben  mit  piissei.serneni  rmfa-^sungsmantel  wnd  }rus.>»stithlernen  FrictionHrolIen ,  sowie 
dergleichen  Lagertichalen  im  (jebrauch,  Fig.  2,  Tafel  XXXil.  Dieselben  werden  von  der 
MaaeUiMobM-AetiADgwellaobaft  Nflrnbeif  570  Ctr.  sdnrar  Ittr  dm  Preb  ▼<»  ca.  8640  Bm. 
(7  PI.  s=  12  Rm.)  geliefert.      An-abe  von  lSf)9.' 

9.  Die  1 1  ,b74meterigeu  Orelischeiben  der  Bayerischen  Ostbahnen  sind  etwas 
leichter  gebaut.  Dieselben  haben  keinen  gusseisemen  Mantsl,  aondeim  eine  Umfassungs- 
mnmr,  anf  welcher  ein  Zahnkranz  befet^tigt  ist.  Die  Achsenlager  sind  mit  Frictionsrollen 
vorgeben.  Oevidht  ea.  400  Ctr.,  Preia  ea-  10440  Bm.  (Maachinanbau-AetiengeseUaehaft 
NlU^berg.) 

10.  Btoe  andere,  in  denelben  Fabrik  ao«g«fllhrle  Drehaebeibe  nm  11  ",4  IHvoh- 

naiitr  mit  offener  Grube  kostet  bei  250  Ctr.  Gewicht  ca.  6330  Rm.  (Angabe von  1869.) 

11.  Die  Oesterreicliisoheii  Stl  d  b  a  h  n  e  n  bemitzt-n  zum  Drehen  von  Locomotiven 
allein  üuiuterige  Drehscheiben  mit  utlener  (Jrube,  die  vxd.  ;i>cbieaeu  und  Laufkranz  ca.  lu(i  Ctr. 
wi«g«B  nnd  exel.  Bedienung,  Traoaport  und  Anfstellong  3333  Rm.  koaten.  Die  Blechbe' 
diehing  innerhalb  des  Gleises  kommt  anf  'M^'.^  Rni.  zu  stehen.     (Angaben  von  1S69.' 

12.  Die  6meterigen  Drehscbeiben  fttr  Locomotive,  mit  einfachem  Gleis,  der  K.  äich- 
aiachen  Staatseisenbahnen  kosten  compli  tt  aufgestellt  2755  Rm.  and  wi^a  119,1  Ctr. 

b.  Drehscheiben  für  Wagen. 

1.  Ganz  besonders  billig  stellen  sich  die  von  Bure  seh  oonstruirten,  T*"  im  Durch- 
meiaar  haltenden  Drehseheiben,  Fig.  3,  T$M  XXXI.  Die  genaue  Koatenapedficatkm  Ittr 
8  Stack  solcher  gleichzeitig  in  den  Eisenbahnwerkstätten  angefertigten  Drehscheiben  be- 
findet sich  im  Organ  1869,  p.  211,  wonach  eine  Drehscheibe,  excl.  Sehwellenfundament, 
Entlaatnngsvorrichtungen,  Aasstampleu  der  Grabe  n.  s.  w  ,  auf  540  Ilm.  und  fix  und  fertig 
gamiMnr  beigeatellt  bim  auf  630  Bm.  n  atehen  kam. 

2.  Die  Bnbr-8ieg  Bahn  beavtit  5,65metarige  Drebaeheibea,  so  deren  CeoatmettoD 

83,00  Ctr.  Schmiedeeiaen, 
51,00    -  Gnsseisen. 

0,90    -  Onasatahi, 

0,50    -  Botiignaa 

erforderlich  sind. 

3.  Die  Ma8chinenbau-.\etieugesell8chaft  Ntlrnherp  liefert  Drehscheiben  von 
5"',5  Darcbmesaer  mit  zwei  sich  kreuzenden  Gleisen,  deren  Gewicht  180  Ctr.  und  deren 
Preis  ea.  4800  Bm.  betrigt.  (1869.) 

4.  Aus  deraelben  Fabrik  bezieht  man  aiK  h  kleine  gekuppelte  Drehscheiben  von 
4'".S  I B  Durchmesser  mit  gn^seisernen  ümfassungamänteln,  die  bei  einem  Gewieht  v<m  300  Ctr. 
ca.  6510  Km.  kosten.    (Angabe  von  1869.) 

5.  Die  5,lnieter]gen  Dreaebeibeii  der  K.  Siehaiaehen  Stnatseiaenbabnen 
wiegen  mit  einfachem  Gleise  \  Ctr.  und  kosten  2592  Bm.  Bei  KrMuqgloiaen  «teilt  lieb 
das  Gewicht  auf  126.4  Ctr.  und  der  Preis  auf  30.'^ 3  Rm. 

6.  Fttr  das  Drehen  vierräderiger  Wagen  benutzen  die  Oesterreich  lachen  Stld- 
bnhnen  nraierlel  DrabeebeibeneottatnMtionen.     Die  dne,  Flg.  4,  Tafti  XXXI  dargesteüt, 


»)  Paulaa  a.  a.  0. 
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zeifft  einen  »fhniiedeeisenien  Wa^en  mit  ^.<v«i^rnein  Fandamen tthdl.  Die«elbv  »iert  ind. 
Fahr  dach  schienen  und  Fundament -cbale  ca.  Ilto  Ctr.  and  ko>tet  excl.  Transport  and  Asf-> 
bteilung  i*j'J*i  Hm.  Hierzu  ist  noch  die  Ilolzbedielung  mit  U'.t  Km.  tu  rechnen. 

7.  Bd  der  anderen  C<««traetioo  bestehen  die  Drdiscbeiben  mit  Ammthme  der  mm 
S<hi*'nfn  herg:f)«tenten  Laufkrflnze  und  einiger  kleinerer  BedtandtbeUe  ganz  aa^  Oa8»eiaen. 
Ihr  (iewicht  incl.  Blecbbedielasg  wird  in  den  >kormabiiMlili|feo  zu  1&<>  Ctr.  und  der  Preä« 
etel.       mSt  99  Rm.  ra  venatehiagnideii  Avfirtdiag  su  3390  Bb.  angeuooMB. 

S.  Die  auf  Fig.  2*-<.  Taf  XX.XIV  d.tr<;eiteIllB  PateBt-KttSflldrehseheibe  warn 
Weirknm  wiept  hei  I>iirc|imfss»r  I  !  ti  ('tr. 

Zahlreiche  Angaben  über  die  (jewicbt-':»-  und  Preiäverhaltnis^e  der  DreludMibem  aaf  dCB 
fraasSsieeheD  Bitenbahnea  iadet  man  ia  Oosehler*»  TniU  pratiqua«.  a.  w-,  Bd.  I. 

Zum  i^chtuss  bemerkten  wir  noch ,  da-^»  die  Konten  der  Fnüruag  and  dea  MaJHr- 
werlu  der  Drehscheiben  in  Obigem  oirbt  mit  inb^riffeo  sind. 


Schiebebühnen. 


9  10.  ZwMk  mnd  Anlagen  der  ScklebebthBen.  SchlebeblUinen  mit  rer- 

Henkt<»in  nnd  nicht  Tersenkfem  ttleiNe.  —  Das  Wcsmtlifhc  einer  Sciiiebebahne 
kann  kurz  als  ein  Stiick  ;.'e\v<i!inlichen  (il('i-<'s  lu-zei«  linet  werden.  wclchcR  parallel  zu 
sieh  M'Ihst  und  senkrecht  ^'ep^n  die  zu  \ei  Inndendt  n  <i leise  ln  we^'t  und  der  Reihe 
nach  »o  in  jede»  der  letzteren  ein^eHclialtet  werden  kann,  dass  es  Rowohl  im  Grund- 
riss  aU  aueh  im  Anfriss  als  ein  Theil  desselben  sich  darstellt.  Dieses  bewegliche 
Olds  tfigt  das  SB  verschiebende  Fnhrwerk. 

Diese  letztere  Art  nnd  Weise  der  Bewegung  eines  Fuhrwerks  erseheint  tm- 
facher  als  die  durch  Drehscheiben  bewirkte  und  defshalb  findet  die  Schiebebühne  anch 
immer  mehr  Hingang  in  den  Bahnhöfen,  huunentlich  fttr  den  Qebnuieh  der  Bemisen 
nnd  Werkstfttten. 

Ohne  Anwendung  von  Seliicbebühnen  ist  e«  bloß  auf  zweierlei  Weise  nui*rlieh, 
die  Fahrzeuge  von  den  llemisen  auf  die  Kahngleise  aud  umgekehrt  zu  bringen. 
Entweder  flibrt  man  aämmtlicbe  Kemisengleise  iu  Curven  auf  eioe  gemeiasehnfl- 
liebe  Drebsebeihe,  welche  mit  den  Bahngleisen  in  Verbindung  steht  oder  es  mündet, 
Fig.  7,  jedes  Bemisengleis  auf  eine  Tor  der  BeoDise  befindliehe 


Fig. 


I. 


Flg.  8. 


L_l— L^l— , 

— 

L_[_[_iL_: 

[][] 


wobei  natürlich  eiue  den  Wagenstäuden  entsprechende  Ansahl  DrehBcheiben  vorban- 
den sein  muss. 

DÜe  lelstere  LOsung  verursacht  viel  Kosten,  die  enters  erfordert  viel  FIsti. 
Auch  kann  man,  wie  Fig.  7  seigt,  manche  Wagen  erst  nach  Entfernung  anderer  sis 
dem  Oeblude  bringen,  wodurch  Zeitverluste  entstehen. 
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Durch  Verwendung  einer  Schiebebuhne  nach  Fig.  8  erreicht  man  bedeutende 
Ersparnisse  an  den  Kosten  der  eralen  UerBtellimg  und  eine  g^röwere  BeqaeuiUcbkeit 

Air  den  Betrieb. 

An  WaarcuniaKaziucu  komiut  das  Ausschiebeu  schadhaiter  Wagen,  das  Aus- 
scheiden emselner  mit  dringenden  Frachten  belndsner,  mit  feoergefilhitiehen  Gegen- 
sttnden  belastetsr  Wagen,  welche  mit  anderen  Zügen  als  die  ttbrige  Wagenieihe  be- 
föideit  werden  sollen,  hünlig  genug  ror.  Die  Störungen  in  der  Verladung  sind,  will 
man  mit  Locomoti?en  verschieben,  nicht  nnbedentend,  treffen  auch  das  ganze  M:iga/jn 
und  sind  kostspielig.  £ine  geeignete  VerweDdong  von  Sekiebebtthnen  ist  auch  hier 
wttnschenswerth . 

Femer  können  auch  die  Schiel)el)tihnon  wesentlichen  Nutzen  l)ci  dem  Hangir- 
dienste  iu  den  iStationen  leisten,  wo  es  sich  darum  handelt,  Wagen  aus  den  Uaupt- 
gleisen  in  die  Nebenfj^eiae  und  umgekehrt  in  schieben. 

Endlieh  ist  nodi  an  erwihMO,  dass  in  ReparatarwerlortltteB  kleine  Schiebe- 
btthnen,  welche  snm  Transport  von  aar  einem  RSderpaar  mit  der  sngehttrigen  Achse 
dienen,  in  Gebranch  sind. 

Man  nnterscheidet: 

a.  Schiebebuhnen  mit  ▼ersenktem  Gleise  und 

b.  Schiebebllbnen  ohne  ▼ersenktes  Olois 

Die  ('on.*<truction  a  ist  die  ältere:  es  werden  bei  dersrlhen  silinintlicbe  Parallel- 
gleise um  die  l/än}:e  des  beweglichen  Olcisstlifkos  durch  eine  senkreclit  /,n  den  Pariillel- 
glciseu  sieh  erstrorkendi'  rirubo.  wob  lic  zur  l'uterbringnnjr  der  Stutz-  und  Bewe^un^s 
thcile  der  Schiebebühne  dient,  unterbrochen.  Auf  der  .Sohle  dieser  Gruln;  liegen, 
ebenfalls  senkrecht  an  den  Parallelgleisen,  die  Schienenstränge,  aaf  denen  sieh  die 
Schiebebtthne  mittelst  ihrer  Laufrollen  bewegt. 

Die  Ombe  ist,  wie  leicht  einzusehen,  ein  grosser  Mtesstand.  Sie  ist  nicht  allein 
in  manni(;fueher  Hinsieht  sehr  nnlu  i|tHMn  und  bei  grösserer  Tiefe  ^'cOihriioh,  da  es 
nicht  niöf^licb  ist,  dieselbe  auf  praktis<  lie  \S'eise  zu  decken,  sondern  hindert  geradezu 
die  Anlaj^t  v(tn  Sc  hiebebühnen  au  iiiancheu  Stellen  des  Bahnhofes,  iusoforu  sie  wegen 
der  l  utcrbiechungcn  der  (ilcisc  eiu  ungehindertes  ÜarUberfafteu  der  ZUge  nicht  ge- 
stattet.   Es  bestimmen  daher  §§  71  und  72  der  (irundzUge: 

Die  Oruben  der  Schiebebühnen  dürfen  nicht  über  500"""  tief  sein.  In 
durobgehenden  Hauptgleisea  sind  SoUebebflluMn  mit  veiaenkten 
Olelaen  nnwnUsstg. 

Ausser  den  schon  oben  erwähnten  Machtbeilen  der  Ombe  ist  noch  an  erwäh- 
nen, dass  die  Fundamente  nnd  Laufbahnen  derselben  sehr  kostspielig  sind,  wenn  sie 
gut  hergestellt  worden,  was  für  die  leichte  Bewejrun^  der  Schiebebühnen  nöthig  ist. 
Auch  sind  die  Gruben  vor  den  Remisen  und  Werkstätten,  besonders  bei  F'euersj^efahr, 
uuf^eraein  hinderlich  und  schiidlieli ,  weil  sie  nicht  erlauben,  alle  Wagen  oder  Ma- 
schinen gleichzeitig  aus  dem  brennenden  (iebilude  zu  entrcrneu. 

Bei  der  Eotwickelung  des  Ciseubahuweseus  hat  sieh  daher  bald  das  Bestreben 
gezeigt,  Schiebebühnen  anch  ohne  Lanfgruben  zu  construiren.  Robert  Lauts  hat 
das  Verdienst,  die  erste  Schiebebtthne  ohne  versenktes  Oleis  constniirt  nnd  schon  im 
Jahre  1S47  auf  dem  Bahnhofe  der  Bonn-KOlner  Eisenbahn  in  Bonn  Tor  dem  dortigen 
Wagenschuppen  mit  gotem  Erfolge  angelegt  xn  haben.»)   Nach  demselben  Frineip 


»I  Oigan  IS&O,  p.  1. 
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sind  dann  im  Jahre  1848  auch  Schiebehllhnen  ohne  Lanf/^ruben  für  Locoraotiven  von 
Ben  da  auf  der  Maf^deharf^-Wittenbergeschen  Eisenbalm  ausgeltihrt  worden.^"  Doch 
haben  Letztere,  in  Folge  der  schoellea  aod  bedeutenden  Yergrösseruug  der  Locomo- 
tivgewiehte  und  wegen  der  dadnreb  bedingten  sdiweren  BewegUiAkdt,  sieh  ni^t 
erbelten  Itfimien  (erst  in  nenester  Zdt  iet  dieaee  Problem  dnreh  Anwendung  einet 
Dempfinotors  gelöst  worden),  während  die  Constmetion  der  unversenkten  Seiliebe- 
btlhnen  (Schiebeschlitten  für  Person«! -  und  Guterwagen  sich  in  den  Details  anfs 
Mannigfaltigste  ausgebildet  hat ,  wobei  ein  Hauptzielpunkt  die  leichte  Beweglichkeit 
der  Buhne  blieb.  Der  Durchmesser  der  Schlittenräder  ist  nämlich  durch  die  Höhe 
der  Wagenachsen  resp.  der  noch  tiefer  berunterrageuden  Breniätheile  begrenzt.  Man 
kann  daher  meist  nur  kleine  Läafräder  anwenden,  wodurch  bei  irgend  einer  erheb- 
liehen Belastang,  z.  B.  bei  beladenen  Gtterwngen,  dne  Venohieben  der  Blihne  sehr 
eiflchwert  nnd  eine  grosse  Bedienungsmannsehafk  b  dingt  wird. 

Es  ist  dnher  eine  bekannte  Erfahrung«  dass  obgleieh  ober- 
irdische Schiebebühnen  bei  der  grosseren  Zahl  von  Bahnen  zwar 
vorhanden  sind,  dieselben  jedoch  auf  Stationen ,  wo  jederzeit  zum 
Rangiren  nnd  l'mstellen  der  Wagen  Locomotivkraft  und  hinläng- 
licher Kaum  zum  Kangireu  zur  Di  s  position  steht,  die  Schiebebühnen , 
wegen  ihrer  schweren  Beweglichkeit,  sehr  wenig  benutzt  werden 
und  deshalb  auf  solchen  Stationen  Schiebebuhnen  anzulegen  nicht 
gerathen  erscheint,  mit  Ausnahme  bei  resp.  in  Werkstätten,  wo  in 
der  Regel  die  Benutzung  der  Loeomotiven  wegen  localer  Hindernisse 
nicht  stattfinden  kann.  Mit  grossem  Vortheil  findet  dagegen  ihre 
Anwendung  auf  solchen  Stationen  statt,  wo  zwar  wenig  Arbeits- 
kräfte vorhanden  sind,  Locomotivkraft  aber  ganz  mangelt.^'} 

In  dem  Folgenden  i^oUen  nun  die  cin/eluen  SchiebebUhnensjrsteme  in  Bezug 
auf  ihre  Construction  näher  besprochen  werden. 

§  11.  Connfruction  der  Schiebebfihnen  mit  Tenenktem  Gleln.  ~  Die- 
selben lassen  sich  in  zwei  Arten  eintheilon : 

a.  Solche,  welche  für  das  Fortbewegen  von  Wagen  dienen. 

b.  Solche  für  Fortbewegung  von  Loeomotiven  sammt  Tender  und  der  acht- 

rädcri<z:eii  Personenwagen. 

Die  Länge  der  Schiebebühnen  richtet  sich  nach  der  Bestimmung  der 
Letzteren  und  variirt  zwischen  a'^jtiU  in  Keparaturwerkstätteu  und  ll",t)0  für  das 
VersiAieben  von  Loeomotiven  mit  Tender. 

Die  Entfernung  des  versenkten  Gleises  von  dem  suntehstste- 
henden  Gebinde  (Wagen  oder  Loeomotivschuppen,  Reparatnrwerksttttten)  mnss  so 
groes  genommen  weiden,  dass  bm  geöffneten  Schlagthoren  die  längsten  Wagen  noch 

auf  der  Schiebebühne  bewegt  werden  kennen.  Bei  Anwendung  von  Sehiebethoren 
kann  das  versenkte  Gleis  viel  näher  au  das  Gebäude  gel^  werden,  so  dass  noeh 
die  Buffer  einigen  Spielraum  haben. 

Die  Länge  der  Schlittengrubc  richtet  sich  selbstverständlich  nach  der 
Zahl  der  Wagen  oder  Looomotivstände. 


»:  Ortfiin  1850.  p.  137. 

>*j  IkflohluM  der  Dresdener  ConfeieDZ  1866. 
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Der  eigentliche  HUhuenkörper  bcBteht,  in  der  Hauptsache,  ans  zwei  unter  den 
Fahrschienen  befindlichen  Hauptträgem,  welche  durch  Vennitteluug  einer  Anzahl  Quer- 
träger au  den  LaufroUenachsen  ihre  Stützung  finden.  Yergl.  Fig.  0%  Tafel  XXXUI. 
ÄmerdeiD  wird  die  nOthige  seitliche  Steifigkeit  des  ganxen  KOipera  dorob  yertioale 
rad  horisontale  QaerverUbide  enielt. 

Dm  Material  sowohl  als  auch  die  Conatraetion  der  Haapt-  und  QoertrSger 
luum  sehr  Tereehiedeii  sdn.  Früher  maohte  man  dieselben  ans  Hols.  Bei  dem  Inne- 
hahea  der  Maximalg;mbeiitiefe  von  nnr  500"""  lässt  sich  jedoch  mit  hOliemea  Trftgem 
sieht  die  flir  grossere  Lasten  nOthige  Steifigkeit  enieieo. 

Bs  laufet  daher  §  71  der  ChnndxOge: 

SohiebebiUmen  für  LooomotiTen  sollen  ans  Sohmiedeeisen  oder  Stahl 
oonstmirt  sein.    Hfilseme  SoMabebfiluieii  fttr  Wagen  sind  lu- 

In  nenerer  Zeit  werden  die  hOhEemen  Wagenbttbnen  höchstens  in  bedeckten 

RSnmen  benutzt.  Kleine  gusseiserne  Gleiskarren  kommen  ebenfalls  jetzt  seltener 
vor.  Meist  bestehen  die  Btlhnenkürper  fUr  Wagendienst  aus  Schmiedeeisen  und 
Ewar  entweder  aus  einfachen  oder  gesprengten  Schienenträgern.  Fig.  7,  aus  I-Eisen, 
oder  seltener  aus  genieteten  BlechtrUgern.  Bei  Schiebebühnen  für  i^ocomotiven  werden 
Mwohl  die  Längs-  als  auch  die  Querträger  aus  genieteten  «der  gewalzten  I-Trägem 
gebildet,  Fig.  1  nnd  6.  Die  Querträger  sind  meist  sogenannte  Zwillingsträger,  Fig.  6*, 
oad  entweder  durch  goss-  oder  sebmiedeeiseme  Verbindnngstheile  miteinander  ge- 
koppelt. Die  Anaahl  sowie  die  gegenseitige  Entfemnng  soleber  Qaertiiger  riebtet 
rieh  nach  der  Länge  und  der  Trsgfthigkdt  der  Btlhnenlängsträger  Während  bei 
kleineren  WagenscbiebebUhnen  Letztere  nnr  an  ihren  Endpunkten  feste  Stutzpunkte 
bedingen,  erhalten  die  lungeren  Btlhuen  dr^  und  vier  ättttzpnnkte  nnd  folglich  eben 
ao  riele  Laafstränge  auf  der  Grubeusohle. 

Die  Gleiskarrcn  flir  Locomotiren  besitzen  mindestens  3  Paar  Lanfrttder 
ttüd  die  entsprechende  Zahl  gekujipelter  Querträger.    Fig.  6. 

Die  Lauf-  resp.  Treibräder  belindeii  sich  innerhalb  der  gekuppelten  Querträger 
und  sind  Letztere  am  zwcckmässigsten  an  den  Achsen  der  Räder  au  gehangen, 
wodurch,  bei  geringer  Grubentiefe,  ein  grosser  Kuddurcbmesser  uad  somit  eine  leichtere 
Beweglichkeit  erreicht  wird. 

Die  Achsen  der  Laufrollen  sind  entweder  kurz  gehalten  oder  gehen  iu  den  Fällen 
lang  durch,  wo  man  mittelst  eines  gemeinschaftliehen  IViebwerks  swei  oder  mehrere 
Treibrftder  in  Bewegung  setzen  will,  welche  dann  natQrlieh  miteinander  gekuppelt 
werden  mttssen.  Die  Meinungen  Uber  die  ZweckmKssigkeit  der  einen  oder  der  anderen 
Constm^on  sind  noch  sehr  getheilt.  Nach  den  Erfahrungen  des  Ober  Inspeotors 
Paulus  bei  den  Oesterreichiseben  Stldl)ahnen  ist  die  Kuppelung  der  Treibräder  nicht 
zu  empfehlen,  da  es  nicht  zu  vermeiden  ist,  dass  bei  ungleichmässiger  Belastung  des 
Schiebebuhnenwagens  durch  Locomotiven  samint  Tender  und  bei  dem  wechselnden 
Adhäsionsgrad  der  Laufbahnen  entweder  das  eine  oder  das  andere  Treibrad  gleitet, 
wodurch  dieser  Tlieil  der  Scbiebebrlk  ke  gegen  den  anderen  zurückbleibt.  Dieses  wechsel- 
seitige Gleiten  verursacht  ein  Abweichen  von  der  geraden  IJnie  uud  folglich  ein 
Klemmen.  Es  ist  ferner  nieht  m  ye^ennen,  dass  bei  dem  Kuppeln  von  zwei  Treib- 
rftdem  die  Letzteren  von  durchaus  gleichem  Durchmesser  sein  und  bleiben  müssen, 
wenn  die  geradlinige  Bewegung  niebt  gestOrt  werden  soll.  Ans  diesem  Grunde  siebt 
Paulus       jedem  der  Treibrllder  ein  besonderes  Treibwerk  an  geben. 
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Nach  den  Erfahrungen  anderer  Techniker  bewähren  sich  jedoch  Sehiebehülinen 
mit  einer  ganz  durchgeheudeu  AehBe  und  kuuischen,  äusseren  liäderu,  wenn  die 
Anfertigang  mit  grosaer  Aceoratesse  geschieht,  sehr  gat  nnd  zeigen  einen  Iflieliteii  üang. 

Zor  Ftthrong  der  Schiebebnhnen  werden  entweder  die  Lanftdiienen  Ar  die 
Blihnenrider  mit  entsprechenden  seitliehen  Venpmngen  versehen,  oder,  was  entschieden 
vonnzieben  ist,  man  stellt  'die  Laufstrftnge  ans  gewöhnlichen  Schienen  her  und  gidiC 
dann  den  Laufrädern  der  Schiebehrtleke  Spurkränze.  F\^.  7*.  oder  Ftihrunf^T^rollen, 
Fip  n«  liei  3  Lanfräderpaarcn  ^•■«  si  hiclit  die  Fuhrnng  am  besten  an  den  äusseren  Küdem. 
wülircnd  das  mittlere  Kad  «dnic  Spurkiaiiz  gemacht  werden  kann.  Weniger  zweck- 
mässig ist  es,  das  mittlere  Kad  allein  mit  doppeltem  »Spurkränze  zur  Führung  /.u  versehen, 
Fig.  r.  Bei  4  liäderpuareu  erhalten  gewöhnlich  die  beiden  inneren  Spurkränze.  Eine 
Führung  mittelst  Insserer  konischer  RSder  ist  jedoch  aneh  hier  yonndehen. 

Das  Triebwerk  selbst  der  Sehiebebtthnen  besteht  ans  einem  Zahnradvorgelege 
mit  Knrbelmeohanismns.  Das  UeberaetmngsrerhlUtniss  der  bewegenden  Theile  wird  man 
entsprechend  den  auf  dem  Bahnhofe  zum  \'ersehieben  der  Wagen  bestimmten  Arbeits- 
kräften wählen.  Sind  viele  Kräfte  vorhanden,  wie  auf  grossen  Bahnhöfen,  so  kann 
man  durch  geringe  Ucbersetzuiig  an  Zeit  gewinnen;  sind  wonig  Kräfte  vorhanden, 
wie  auf  kleinen  Bahnbüfen,  so  liljerset/.l  mau  stärker  und  arbeitet  mit  HUlte  der  dis- 
poniblen Zeit.  Die  versenkten  >Scbiebeblkbnen  fUr  Loeomotiven  und  Tender  werden 
jetst  bei  sehr  lebhaftem  Betriebe  mit  Pampf  loeomobilen  versehen  >z.  B.  in  den  Werk- 
stätten des  chemins  de  fer  de  TUnest  xa  Fkiris  u.  a.  a.  0.  bei  der  Oesterreieh.  Staats- 
bahn).  Die  LoeomotiTsehiebebtthnen  der  Maschinenban-Actiengesellschaft  in  Nflmbeig 
werden  mit  einem  Hechanismus  hergestellt,  welcher  durch  ein  Drahtseil  getrieben 
wird,  die  Loeomotiven  auf  die  Bühnen  bringt  und  letztere  verschiebt.  Mittelst  dieses 
Mechanismus  kann  ein  Manu,  durch  einige  Stoiierungslicbel  .  Loeomotiven  von  einem 
Gleise  auf  das  andere  bringen.  Ilicrhci  ist  auch  die  Kiiiriclituug  getrolJen.  djws  die 
leere  Schiebebühne  sich  rascher  bewegt  als  die  beladeue  und  dass  dieselbe  vor- 
kommenden Falls  von  Hand  mittelst  Kurbel  getrieben  werden  kann. 

DampftdiiebebUhnen  sind  in  neuerer  Zeit  fUr  ächachtanlagen,  deren  bedeutende 
Kohlenförderung  fast  ausschliesslich  Air  den  Versandt  durch  Eisenbahnen  bestimmt 
ist,  zu  ausgedehnt«;  Anwendung  gekommen.  Es  handelt  sich  hierbei  das  UmseUcn 
der  leeren  und  beladenen  Wagen  von  einem  Gleise  auf  das  andere  fast  fortlHÜmnd 
nacli  Maassgabe  des  Fortschreitens  der  Beladung  der  Wagen  zu  bewirken,  weil  hei 
der  sehr  weit  gehenden  Classification  der  KhIiUmi  in  verschieden  gro.sse  Stlicksurten 
die  Anzahl  der  (ileise  eine  ci  brdite  wird ,  willnxMul  andererseits  .sämnitliehe  Wagen 
die  Centesiniahvaage  passircu,  also  auf  ein  und  denselben  Gleise  abrollen  müssen. 

lIltcre^^aut  int  auch  i-iue  vom  Bczirkh-Muiicliinenuieihtcr  Imhof  in  Bamberg  construirte 
und  demselben  patentirte  Hebelvorriehtnng^^,  welche  in  dem  neuen  Bahnhofe  zu  Wttrsbnrg: 
zur  leifhtci  f'n  Fortbtnvcj^niifr  inclircn  r  ScIiiclicbdlnK-ti  \'\\r  I.ofdinnfix  cu  und  'IViuU-r  in  nur 
U", lu  vert>eukt«u  Gleisen  dient.  Auge^tcllte  Versuche  hubuu  erwiesen,  dann  ein  eiuzbluer 
Arbeiter  im  ^nde  ist,  veraitttdst  dieser  VorrichtoDg  dne  600  Ctr.  schwere  angeheizte  Lo- 
couiotivo  auf  einer  Schiebebühne  mit  einer  (iet-ehwindigkcit  von  .')*", S 4  pro  Minute  zu  ver- 
schieben. Die  Koät(>n  eines  solchen  Ilcbebni-cli.-iniänui!^  filr  die  ächiebebOhaen  der  Bayeri- 
schen Staatsbalin  belaufen  sich  auf  ca.   17  1  Mk.    loii  Fl.] 

Steht  die  Scbiebcbübne  in  ihrer  richtigen  »Stellung  in  dem  Gleise,  so  wird  die- 
selbe meist  nicht  besonders  tixirt.  Zweckmässiger  ist  es  jedoch,  fUr  eine  Feststellung 


Siehe  Organ  1867,  p.  14  und  Organ  1^11,  p.  4., 
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der  Bühne  durch  Riegel,  Klanen  oder  dveh  die  Weicknm'wheTentellbare  Stoas- 
▼erbindong  (Tergl.  S.  618  ond  Fig.  4*-«  auf  Taf.  XXXIV)  m  sorgen. 

Die  Befestigung  der  Lanfsehienen  auf  dem  Gmbenfimdamente  ge- 
schieht  am  hlnfigsten  dlreet  anf  Stein,  nnd  swar  werden  hier  metet  mit  Vortfaeil 

SteinwOrfel  benutzt.  Man  findet  jedoch  auch  die  Lagerung  der  Lanfscbipiion  auf 
Quer-  oder  Langschwellen,  sowie  auf  Combiiiatioiien  der  Letzteren,  was  jedoch,  der 
Vergänglichkeit  des  Holzes  halber,  wejiiger  zu  emplehleii  ist. 

Die  Grubenmauern  sind  K)  stark,  am  besten  aus  cemcntirten  Zie^'eln 
herzustellen.  Die  Abdeckung  der  Mauern  gesebiebt,  ähnlich  wie  bei  Drehscheiben, 
durch  Hulzschwellen  oder  Quader  mit  armirten  Ecken. 

Ais  (ir ubenpflaster  genligt  eine  cciuentirte  Flachschicht,  welche  nach  der 
Mitte  zn  etwas  abfitllt  nnd  mittelst  eines  kleinen  C^als  entwSssert  wird. 

§  12.  Conxtruction  der  Schiebebühnen  ohne  Tersenktes  Uleis.  Die 
ConstructioD  der  Scbiebebttbnen  ohne  Gmbe  hat,  da  die  Wagen  beim  Auflfahren  auf 
die  Buhne  sieh  nur  am  sehr  wenig  lieben  dürfen,  mancherlei  Schwierigkeiten;  die 
meisten  derartigen  Sehiehebtihnen  lassen  daher  in  der  That  noch  so  wttnsehen  llbrig. 


Fig.  9. 


 2:— 

Tn  der  vorstehenden  Fig  9  mnss  die  Achse  eines  Wagens,  um  quer  tlber  die 
Parallelgleise  transportirt  werden  zu  können .  so  hoch  gehoben  werden  ,  dass  nicht 
allein  die  tiefsten  l'unkte  der  .Spurkränze  Ul>er  die  Köpfe  der  Schiencngleise  a  sich 
bewogen  kOnnen,  sondern  noch  nm  so  riel  höher,  dass  die  Constmctionstheile  der 
Schiebebühne,  anf  welche  rieh  die  Radflsntschen  der  Wagen  stellen,  mit  dem  ge- 
hörigen Spielranm  Uber  die  SchienoikSpfe  hinweggehen;  selbstrerstSndlieh  darf  aber 
die  ganze  Hebung  des  Wagens  nur  eine  sehr  geringe  sein,  wenn  es  mJlglich  bleiben 
soll,  ihn  bequem  auf  die  Bühne  zu  schieben.  Ist  daher  in  der  Skizze  die  Achse  so 
hoch  gehoben  dargestellt,  dass  diesen  Bedingungen  entsprochen  wird,  so  hätte  man  bei 
Construction  der  Btlhne  zunäehst  die  VVabl .  die  Hiider  derselben  entweiier  aussen, 
wie  bei  Ii  Ü,  oder  innen ,  wie  bei  r  r,  anzubringen ,  wenn  b  h  die  Oberkaute  des 
Quergleises  ftr  die  Bttbne  bezeichnet 

System  Lanti.  Bei  der  iltesten,  von  Lants  angegebnen  Gonstraetkm 
ist  die  erste  LBsnng  angewandt.  ^)  Die  BSder  sind  ftnssere  nnd  erhalten  einen  fllr 
den  leichten  Gang  der  Schiebebühne  erforderlichen,  angemessen  grossen  Darchmesser. 
Hierdurch  kommen  jedoch  die  Mittelpunkte  der  Ersteren  so  weit  von  einander  zn 
liegen,  dass  es  nnmOglieh  wird,  zwischen  bdden  einen  Tragbalken  herznstellen,  der 
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das  bedeotende  Gewicht  des  Wagens  trägt,  dabei  aber  aa  den  beiden  Setten  Iber 
den  Schienen  a  o  nnr  die  hier  snlllflalge  geringe  Wühe  liat. 

Bei  der  Lautz/i^clicn  Schiebebühne  haben  daher  die  Tragbalken  oder  t^ierträ^r 
eine  grüssere  als  diese  Miiiinialhöhe  erhalten ,  so  da-ss  freilich  dieselben  zum  Theil 
unter  das  Niveau  der  Haui)tf?leise  zu  liefen  koniiiion  (ver{i;l.  Fij;.  11,  Tafel  XXXIU 
wodurch  man  fjenöthigt  wird,  um  der  Bewegung  der  Quertrüj^er  nirgends  liindernd 
in  den  Weg  7.a  treten,  alle  Tarallelgleise  in  der  Linie,  in  welcher  sich  die  Querträger 
bewegen,  durdi  dne  Fnge  xa  nnterbreehen.  Um  aber  diese  Fnge  so  sehmal  als 
mOglioh  machen  an  l^önnen,  hat  man  den  Qnertrilgem  in  d«r  Hvhe  der  Gleise  räie 
mOgliehst  geringe  Breite  gegeben. 

Dieses,  wier  erwähnt,  von  Lautz  zuerst  angewandte  Constructionsprincip  hat 
viel  Nachahmung  gefunden.  Wep:en  der  vollständigen  l'nterhrechung  der  Hauptgleise 
ist  es  jedoch  meist  nur  t'lir  SchiehehUhnen ,  die  in  resp.  hei  Hcparaturwerkstätten 
liegen,  weniger  in  (Jleiseu,  wo  ganze  ZUge  cursiren,  angewandt  worden. 

So  ordnete  v.  Kuppert  bei  der  Spurabänderuug  der  Badischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1855  SehiebebOhnen  mit  continnirlteben  lianfschienen  an.  Die  Hanpt- (Par- 
allel-) Gleise  lagen  am  die  SpnrkranxhOhe  hoher  als  die  Schienen  des  Bühnengleiees 
nnd  waren  nnterbrochen. 

Strothman  construirte  fltr  die  Wagenreparatnrwerkstatt  des  Bahnhofes  zu 
Witfenliei-^a-  niieh  deinselhen  System  eine  SchieliebHhne  von  8".  10  Länge  und  ii^.n 
zwisclirii  den  liätleru.  deren  (Querträger  und  Querverbindungen  alle  aus  unbrauchbar 
gewordenen  alten  Schienen  bestehen.  Die  Tragfähigkeit,  welche  durch  diese  Con- 
Btruction  erzielt  wird,  genügt,  um  die  grössten  achträderigen  Guterwagen  mit  Leich- 
tigkeit Ton  3  Mann  dahin  an  bringen,  wo  die  Wagen  reparirt  werden  sollen. 

In  der  Wagenreparatnrweriutatt  an  Braunsohweig  befindet  rieh  eine  nach  Ähn- 
lichen Principien  constmirte  Schiebebühne  von  Ingenieur  C  lanss,  Fig.  9,  Tafel  XXXIII. 
Die  Qnertriger  bew^;en  sich  in  vertieften,  rinnenförmigen ,  mit  Hols  ansgeflltterten 


Erwäboenswerth  ist  an  dieser  titelie  oioe  ia  Ueu  Borsig'achea  Werkctiltten  «asgeflibite 

Bod  fn  den  Aimales  d«  gfoto  dvil,  avid 
^ff-  p.  2fj5.  sowie  im  Orgui  1867,  p.  29  be- 

sclir'u'beue  SchiebebUhnenconstructioo  fttr 
Locumutiven  uod  Wagen,  Fig.  10.  Die 
LüngMeltenwInde  der  Bahne  sind  tob 
nittertrUgem,  deren  Hiilie  dio  des  Wiigew 
Übertrifft,  hergestellt,  welche  durch  gosB- 
eiseme  VerticalBtlnder  von  I-Form  abge- 
steift worden.  Die  Verbindung  der  WSode 
geschieht  oben,  Uber  dem  Waffen,  durch 
gOBseiäome  Stücke,  unten  durch  starke 
Winkeldien,  welche  cngMeh  die  Sdhlmwa 
der  SchiobebüluMn  tragen  und  durch  An- 
schlussdrr'iocke  von  Blech  an  den  Gittor- 
trügeru  befestigt  sind.  Das  Ganze  ruht  auf 
vier  gassetMraeB  anisea  uigebrMliteB 
Rädern ,  von  denen  zwei .  mittelst  eines 
Voigelegea,  als  Treibräder  dienen.  Die 
HOliendiflbrens  der  Sdilene  der  BOhne  und 
dem  des  anliegenden  GleisstUckes  wird  da- 
durch aii!>goKlii  li>-n,  das.M  miiu  mittelst  hydraulischer  Yorricbtongon  dieses  letstere  Qleiaattiok  om  ein 
eutäprecheudes  iStuck  hebt. 

«)  Eisenhehnseltong  p;i7». 


Digitized  by  Google 


XII.  DsSHSCHKIBfiN  UND  SCHIKBBBÜUMEN. 


627 


Caaälen.  Die  DetaUoonstnielkni  ist  sehr  kiftftig  raageftabrt,  «m  Wagen  von  gössen 
JUto^en  ond  bis      einem  Gewichte  von  4G0  Ctr.  mit  Sicherheit  tragen  zu  Iiönnen. 

Die  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-Gegellschafl  hat  in  der  neuen  Personen- 
halle  zu  Prag,  sowie  int  Waarenbahnhofe  daselbst  eine  vom  Ingenieur  Hnrnhue  unter 
der  Leitung  des  Centraldirectors  v.  Ru  p pert  ansgearlicitctc  Schiebehnlnit'iicnii'^fnH  fion 
angewandt,  welche  in  Fig.  H»,  Tafel  XXXIII  dargestellt  ist.  Die  Querthigcr  Ih-- 
stehen  jeder  aus  einem  einzigen  StUckc  Sebmiedeei8eu  und  hängen  an  den  au88eu 
angebrachten,  mit  dnrehgehenden  Achsen  verseheneu  Itädern. 

Die  Lanfstrftnge  der  Btthne  liegen  aaf  Langsehwellen,  neben  welchen  iwrallel 
andere  Langschwellen  laufen,  so  dass  awisdien  beiden  Schwellen,  als  freier  Raum, 
die  Laufrinne  für  den  unterhalb  der  Schienen  liegenden  Theil  des  Querträgers  ge- 
bildet wird.    Die  Langscliwellen  sind  unter  sich  durch  Querriegel  verbunden. 

Zur  Befestigung  <lcr  Laufschienen  au  den  Kreuzuugsstellcn  dient  eiu  jruss 
eiserner  Stuhl,  Fig.  lO',  »U  ssen  Form  der  eines  Steigbllgels  vorgleif-hbar  ist.  DoiscIIjo 
ist  au  die  erwähnten  Fuudiruugshöl/.er  angeschraubt  und  biilt  die  darauf  befestigten 
Schienen,  nnd  swar  sowohl  des  Bühnen-  als  auch  des  Parallelgleises  nnverrttckbar  fest, 

Anch  bei  der  fnnsSsischen  Westbahn  rind  nnversenkte  Sehiebebtthnen  mit 
auBHenliegenden  Ridem  im  Gebrauch.  Um  jedoch  fUr  Lctstere  einen  möglichst  grossen 
Durchmesser  zu  erzielen,  sind  die  Quergleise  fUr  die  Schiebebohne  um  0'",21  tiefer 
als  die  Parallelgleise  trelefrt.  weshalb  Let/fere,  wegen  des  Durchganges  der  (»'",05 
breiteil  Hubnenräderi  breitere  Fugen  erhalten  mtlssen.  Die  Querträger  besteben  ans 
Gusseiseu. 

Bei  sämmtlichen,  oben  beschriebenen  Sehiebebtthnen  liegen  die  das  za  trans- 
portirende  Eisenbahnfidineiig  nnmittelbar  tragenden  LttngstrSger  aof  den  Qaertiügem, 
nnd  awar  ausserhalb  der  Bäder  des  daranf  stehenden  Wagens,  wodurch  man 

den  Vorthril  erreicht,  dass  Letzterer  auf  den  konischen  FÜchm  und  nicht  auf  den 
Spurkränzen  seiner  Räder  ruht ,  demnach  auch  die  Höhe,  um  welche  der  Wagen  /n 
heben  ist,  um  von  den  Schienen  auf  die  Bühne  zu  gelangen,  um  den  Hctrag  des 
Sparkranzes  geringer  sein  kann.    Die  Höhe  redncirt  sich  hier  daher  auf  ca. 

Das  Heben  selbst  kann  mittelst  verschiedener  Vorrichtungen  bewirkt  werden, 
wie  dies  weltor  nntoi  ansefaunder  gesetst  werden  soll.  Vorher  möge  jedoch  die  an- 
dere Classe  von  Sdiiebebtthnen,  bei  welchen  die  Lanfräder  innenliegend  an- 
gebraeht  sind,  nSher  besprochen  weiden. 

System  Dnnn.  Die  älteste  derartige  Construction  und  noch  jetzt  in  Deutsch- 
land. Frankreich  und  besonders  England  viel  vcihrcitet,  ist  die  von  Dann  Londimer 
Aus.stcllung  1851  .  Sie  besteht  In  der  Hauptsache  aus  einem  ei.seiiicn.  ka.stcntormigcn, 
mit  der  OelTnuug  nach  unten  gekehrten  Schlitten,  welcher  mit  den  unteren  Kanten 
seiner  Längsseiten  den  zn  bewegenden  Wagen  trägt.  Dieser  Kasten  wird  von  paar- 
weise groppirlen  Laufrollen  getragen  (vergl.  Fig.  5,  Talbl  XXXIII},  die  in  der  Wdse 
gegeneinander  versetst  sind,  dass  wenn  das  eine  Bollenpaar  auf  die,  wegen  des 
Passirens  der  Spurkränze  der  Eisenbahnfuhrwerke ,  in  den  Qnei|;leiscn  ausgesparten 
LUcken  /u  stehen  kommt,  die  Btlhne  aaf  dem  anderen  Fsare,  aushttlfsweise,  Unter- 
Bttttzong  findet. 


>^  Bemeikennpetdi  iat  aneli  die  von  W.  Beyer  in  Dresden  angewandte  Conetmetion, 
bei  weleber  die  ScbieiieD  der  Parallelglcise  »uf  die  Länge  der  Scbio))ebU)iDe  aus  Hartwicli8chiciicn 
hergestellt  ^vcrcloTi  und  ffir  da.s  Durtblassi'n  der  Bininoii(juertr!if;er  mit  vcrliriih  u  Sclilitzen ,  die 
jedoch,  vom  Kuptü  au»geheud,  nicht  die  ganze  Schiene  trennen,  sondern  den  Fum  derselben  uu- 
berlllift  Ihmmo,  wodureh  ela  vonOgUcher  Ziiwmmeiilialt  «neleht  wiid. 
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Die  Lanfimlleii  dmr  Dnnii 'sehen  Sebiebebttfane  eMsen  argprflnglieb  anf  knnea, 
nieht  durchgehenden  Aehsen  and  hatten  «neh  keine  Sparioriase,  sondern  liefen  mmt 
besonderen »  mit  Ftthmngsrippoi  venehenoi  nnd  anf  LaagMhwellen  bcMigleii  Qncr- 

Bchicnen  ans  Flacheisen.  In  Folge  der  geringen  Steifigkeit  der  Letzteren  in  verti- 
raler  iiiditang  entstanden  jedoch  leiclit  im  Gleise  Vertiefungen  ond  Unebenheiten. 
i\m  denen  die  kleinen  Laafrttder  nar  mit  gröoster  Kraftanstrengang  heraoszabringen 
waren. 

Fig.  5,  Tafel  XXXIIl  zeigt  die  von  PrUsuianu  verbesserte  Dunn*i 
Schiebebühne  an  Lohne.'')  Jedes  der  beiden  Qoergleise  ist  aaa  swei  parallel 
nebendnander  liegenden  gewöhnliehen  Eisenbahnschienen  aa  gebildeC,  die  mit  ikreo 

Köpfen  13""*  höher  liegen  als  die  Hanptgleiso  und  die  an  den  KrenznngBatelleB  mit 

den  Hauptgleisen,  für  die  Spnrkriiiize  der  anf  Letzteren  gehenden  Wagen,  ausge- 
klinkt sind  Die  V'erltindnng  der  (^uerscliienen  an  diesen  Stellen  mit  den  liaupt- 
8<  liienen  ;:C'scliieht  durch  Schrauben,  weiche  durch  die  aufeinander  greifenden  Schie- 
ncutü8.se  gezogen  sind.  Selbstverständlieb  ist  die  zweite  Schiene  der  Quergleise 
eigentlich  nur  an  den  kurzen  Stellen  nOthig,  wo  die  Haupträder  bb  der  Btllme  ia 
die  Aosklinknngen  fisllen  nnd  die  Uttlfbiider  nan  com  Tragen  gelangen. 

Je  zwei  der  mit  niedrigen,  die  Hanptaehienen  nicht  bertihrenden  Sparkiimea 
versehenen  I  Haupträder  bh  sitzen  auf  einer  gemeinschaftlichen  Achse  cc  fest, 
und  da  die  Lautflächen  dieser  Kader  k»>nisch  sind,  so  ist  ein  Schieflaufen  der  Btihne 
bei  unglcichniilssigcm  Aiischiclien  nicht  so  leicht  /u  benirchten.  Der  äussere  Durch- 
messer der  Haupträder  beträgt  <r,;ir).  Durch  Anwendung  von  gusseiscrnen  Frictions- 
rollen  /t/t  wird  jedoch  der  Wi(ferstaud  so  weit  reducirt,  als  ob  die  Bühne  LaufnUler 
▼on  0",757  IXarchmesser  bitte.  Hit  einer  derartigen  SobiebebBhne  kOmen  4  Ar- 
beiter einen  Güterwagen  mit  200  Otr.  Ladung  verschieben. 

Badisches  System  mit  zwei  Achsen.  Anstatt  der  kleinen  Doppelräder 
der  D  nan 'scheu  Schiebebühne  hat  man  zunächst  in  Baden  (v.  Rnppert)  Gleis- 

kiirron  mit  vier  rosp.  sechs  möglichst  grossen  0''.4*>) 
Laufrädern  an^rewandf,  vnn  welchen  je  zwei  rcsp. 
drei  anfeiner  und  derselben  t»hue  L  nterbreehuug  durch- 
gehenden Achse  Sassen.  Die  continnirlich  dareh- 
gehenden  Qnergleise  wurden  von  etwaa  niedri- 
geren Eisenbahnschienen  als  die  Hanptgleiae  gebildet- 
IS.  nebenstehende  Fig.  t1)  und  erhielten  ausser- 
denj  seitliche  Flthrungsschiencn  von  gewrdinlichem 
Profil.  Hierbei  mllsscu  freilich  die  Schienen  der 
l'arallelglcisc  Kinhaue  erhalten.  Wenn  nuu  ein  auf 
einem  solchen  Gleise  ankommender  Wagen  Ober 
eine  Kreuzungsstelle  weggeht,  um  seinen  Lanf  fortznsetsen,  so  sttttxt  er  aich  mit 
seinem  Spurkränze  anf  den  Kopf  der  Schiene  a  des  Bttbnengieises  nnd  anf  2  Läachca 
bb^  die  zn  beiden  Seiten  der  Schiene  e  des  Parallelgleises  angenietet  sind. 

Aelteres  Radisches  System  mit  drei  Achsen.  Tm  die  immerhin  un- 
angenehmen Kinhaue  der  l'arallclgleise  zn  umgehen,  wendet  man  jetzt  häufig  auf 
jeder  Seite  der  Schiebeltllhne  drei  auf  einem  und  demselben  Schienenstrange  laufende 
KiUlcr  an  und  unterbrielit  an  den  Kreuzungsstellen  blos  diese  Querstränge,  wobei  die 
Buhne  stets  auf  4  Bädern  gestützt  bleibt,  wenn  anch  ein  Paar  der  LaafrSder  gerade 


Fig.  11. 
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über  der  Gleiranterbreobimg  steht.  Flg.  3,  Tafel  XXXIII  zeigt  eine  derartige 

Schiebebühne  der  Köln-Mindencr  Baht).  Die  Qaerscliieneti  fllr  die  Buhne  sind  durch 
auf  Langschwcllen  geschraubte  Flacheisen  mit  Fllhrungsflautxeh  gebihlet. 

Ken  eres  Badisehes  System  mit  drei  Achsen.  Anstatt  die  IJäder  auf 
jeder  Seite  der  BUhne  auf  einem  und  demselben  Schiencnstran{?;e  laufen  zu  lassen, 
stutzt  man  in  neuerer  Zeit  das  mittlere  derselben  auf  einer  hühcren,  neben  der  liaupt- 
sehiene  Hegenden  Farallelschiene ,  Fig.  8.  Letztere  dient  sngleieh  als  Fllhning  fllr 
die  beiden  anderen  Lanfrftder  nnd  erreieht  man  anf  diese  Weise  eine  steife  Gleislage 
Ar  die  Schiebebühne. 

Konische  Lanfrollen  mit  S])urkränzen.  Nach  den  ESrfabrnngcn  vieler 
Eisenbahnverwaltungen  Sächsische  Bahnen,  Altona-Kieler  Bahn  n.  m.  a.)  dlirfte  ein 
kurzer  Einhau  von  geringer  Tiefe  in  denjenigen  Parallelglciscn,  wo  die  Scliichcblilinen 
bis  jetzt  die  häutigste  Bcuut/.ung  gefunden  haben,  namentlich  wenn  Stiiltlscliienen 
▼erwMidel  werden,  nicht  als  Uebelstand  ansnseben  sein.  Dann  ist  aber  auch  die 
Fttlurnng  der  Sehiebebtthnen  am  einfachsten  durch  Spurluinxe  an  den  Ansseren  Laaf- 
rSdem  derselben  su  erreichen.  Sowohl  die  Parallel-  als  auch  die  Queig^eise  liegen 
in  diesem  Falle  in  gleicher  Höhe,  Fig.  2',  und  erhalten  Letztere  die  fllr  das  Pas- 
airen  der  Spurkränze  von  Eisoiibahii\va;rcn  niitlii^aMi  Ausschnitte. 

Während  die  Dnnn'schen  ScIiiclHliiibuen  wegen  ihrcH  schweren  (langes  blos 
für  leere  Wagen  benutzt  werden,  können  ilic  nach  <iem  l'rincip  der  Badischeii  eon- 
struirten  Gleiskarren  auch  für  grössere  Lasten  mit  Vortheil  Anwendung  Huden.  Su 
■eideben  4  Arbeiter  anf  der  nrit  je  2  Frietionsrollen  pro  Achse  versehenen  3",  14 
langen  Sehididbtthtte  der  KOln-Mindener  Bahn  mit  Leichtigkeit  3()0  Ctr.  BmttagewicÄit. 
Die  auf  den  grossbencogl.  Badiscben  Statitsbahnen  gebilluehlichen  Sehiebebtthnen  von 
5", 61  Länge  mit  festen  Lagern  für  die  Achsen  derO'*,45  im  Durchmesser  haltenden 
Laufräder  gestatten,  bei  4  Mann  Bedienung,  bequem  die  Verschiebung  von  40U  Ctr. 
Bruttolai^t. 

Wegeu  der  bedeutenden  BaddurchmeHser  lassen  sieb  jedoch  diese  Schiebebuhnen 
mckt  fllr  Wagen  mit  einigermaassen  tief  liegenden  Bremstbeilen  benutzen. 

Sjstem  Klett  &  Co.  Bei  den  in  den  Werkstätten  der  Hasehinenban-6e- 
sellsehaft  an  Nttrabeig  gefertigen  Sehiebebtthnen,  Fig.  4,  Tafel  XXXHI,  ist  eine 

Combination  von  innen  nnd  aussen  liegen  den  Laufrollen  angewandt.  Jeder 
der  Uusserlieh  angebrachten,  aus  einem  hohen  Winkeleisen  bcsfchenden  Längsträger, 
auf  welche  der  Wjigen  mit  den  konischen  Thcilen  seiner  Kader  zu  stehen  k<nnmt, 
wird  jederzeit  von  je  zwei  der  vorhandenen  niedrigen  Laufrollen .  deren  Achsen 
mit  Frictiousrollkränzen  versehen  sind,  getrageu.  Die  llauptgleise  gehen  ohne 
jede  Unterbrechung  durch.  DieCrleise  fllr  dieBtthne  liegen  etwas  erhtfht  und 
haben  entsprechende  Ltteken  an  den  Krenxungsstellen.  Die  Süsseren  Laufrollen  ei^ 
halten  Spurkrinze  zur  FUbmng  anf  den  einfachen  Laufschienen.  Je  nach  dem  Rad- 
stande der  su  verschiebenden  Wagen  werden  derartige  Schiebebühnen  mit  3  uder  4 
Querschienen  construirt.  Nach  den  Li  falirungcn  der  rfül/isclien  und  mehrerer  anderer 
Bahnen  s(dlen  ähnlich  gebaute  Gleiskarren  beim  iiaugircn  von  Güterwagen  gute 
Dienste  leisten. 

System  Nollan.  Anf  dem  Bahnhofe  za  Altona  liegt  seit  Frühjahr  4866 
(zwischen  zwei  Wagenremisen,  5  Gleise,  von  denen  zwei  besonders  stark  befahren 
werden,  durchschneidend),  eine  von  dem  Obermasehinenmeisler  Nollan  angegebene 
und  von  der  Mttnciiencr  Techniker-Versammlung  für  Fälle  mässijrer 
Frequenz  empfohlene  Schiebebtthne  ohne  versenktes  Gleis,  für  welche 
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onter  Anderem  charaktcristiscli  die  Anwendung  eines  Zahnradvorgeleges  ist.  mittelst 
dessen  die  Ruhne  in  Hewcpinp:  pcsctzt  werden  kann.  Fig.  2.''*  Bei  säimntlirhen 
bisher  besi-hriel)oncn  Coiistructioneu  geschah  dagegen  das  Fortbewegen  durch  dircctes 
iScbieben  au  den  auf  der  BUbue  stehenden  Wagen. 

Die  Bewegungstlbertragang  bewirkt  Noll  au  dnreh  konische  Räder,  von  denea 
die  oberen  bei  derKnrbel  gleich  gioes  sind;  die  unteren  sind  so  ttberselit  (12  und  SO 
ZShne),  dass  die  Boiine  bei  einer  Knrbelnmdrehnng  ca.  0"fi8  (7  Zoll)  Bewegung 
bat.  Bei  gnter  Gleislage  ist  jedoch  eine  Schiebung  von  0",29  (11  Zoll)  TorsosiebeB 
—  die  unteren  Hüderpaare  würden  dann  im  Verliältniss  1  :  2  Uberset/t  sein. 

Ueberhaupt  hat  sich  herausgestellt .  dass  bei  Schiebebühnen  tllr  I.ocomotiveij 
0'".1(>_0».21  S  Zoll  ,  bei  solchen  für  Wagen  0'".26— O^-.Sl  flO— 12  Zoll  Schie- 
bung bei  einer  Kurbelumdrehuug  gerechnet  werden  kann,  bei  einer  Kurbellänge  von 
0-39  (15  Zoll).»») 

£)er  Mollan'sehe  Gleiskarren  llnft  auf  4  SehienenstrSiigen  and  besitst  4  lladie 

QnertrlgerTonO<",2l  :8  Zoll)  Breite  und  o^.üaa  (1,25  Zoll  Dicke,  die  dnrcb  Tftinnigc 
GnsBstUcke  versteift  werden.  Die  Fahrbahn  wird  durch  Winkeleisen  von  0",18  7  Zoll; 
und  n"',l2l  [1.75  Zoll)  Schenkellänge  gebildet,  die  mit  den  Querträgem  und  den 
Laj;erl)(»eken  verbunden  sind  und  deren  Tragfläche  0'».OS.'i  f3,25  Zoll;  Uber  den 
Kopien  der  i'uruUelscbienen  liegt.  Die  Endqnerträger  sind  ferner  durch  UUlfsräder 
geilst»  da  sie  beim  Anfhhren  der  Wagen  am  meisten  in  Ansprach  genommen 
werden,  aosserdem  trifft  bei  den  langen  seohsrSderigen  Wagen  ven  6*,60  (21  Fuss) 
Radstaad  gerade  je  eine  Achse  auf  die  Endtrftgnr,  nnd  endlieh  erleichtern  sie  den 
Uebergang  Uber  die  Einschnitte  des  Quergleises.  Die  Flächen  der  Hulfsräder  sind 
abgeschrägt,  um  das  Einhaken  der  Sicherheitsketten  zn  verhüten.  Sämnitliche  Räder 
sind  von  Gusseisen  mit  schniiedceiscrnen  Keifen,  sttmmtUcbe  Lager  möglichst  dicht 
geschlossen  mit  unterem  Schnii  er  kästen. 

Eine  Achse  der  Schiebebühne  geht  ganz  durch  nnd  die  äusseren  Räder 
sind  konisch  gehalten  und  mit  Spurkränzen  versehen.  Die  Schienen  der  Hauptgleise 
müssen  Einsehnitle  erhalten,  doch  genügt  eine  Breite  von  0^,083  bei  0",013  Tiefe. 

Benntst  wird  die  Btthne  gewöhnlich  Ittr  Personenwagen  bis  sn  ^30  Ctr.  Gewicht, 
doch  sind  aneh  seb<m  schwerere  Güterwagen  damit  rangirt  worden.  GewOlinlich  sind 
zwei  Mann  snm  Drehen  nOthig,  leer  kann  die  Btthne  von  einem  Manne  gesohoben 
werden. 

Durch  Verwendung  von  Stahl  zn  den  Träf^cm  und  eine  etwas  grössere  Höhe 
derselben  iO"',<>:ir)  bis  <l'",(M)  Ijesse  sich  die  Traglaliigkcit  der  Bühne  noch  vergrössem. 

Uu versenkte  Dampfschieb ebühneu.  Für  grosse  Bahnhöfe  mit  leb- 
haftem Dienste,  namentlich  bei  Gttter-Rangir-Bahnhüfen ,  eignen  siek  vorzugsweise 
die  in  neuerer  Zeit  immer  hftnflger  tat  Anwendung  kommenden,  durch  kleine  Dampf- 
maschinen getriebenaien  nnversenktot  Schiebebtthnen.  Schon  sdt  etwa  6  Jahren 
arbeitet  auf  dem  Bahnhofe  in  WOrzburg  eine  sogenannte  Exter'sche  Rangir- 
maschi ne.'"i  Aus  dieser  hat  sich  nach  einigen  Verbcssemngen  die  Fig.  0'  ''  auf 
Tafel  XXXIV  dargestellte,  von  der  Maschinenbau-ActiengeseUschaft  in  ^Nürnberg  oon- 
struirte  Dampfschiebebübne  entwickelt. 

*  Der  eigentliche  Maschiuenwageu ,  welcher  von  der  Schiebebühne  aneh  getrennt 


Organ,  Suppleueotband  ID,  Tafel  VII. 
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werden  kanu,  besteht  in  seinem  Unterban  aus  vier  Iftirniigeu  Trägern  </',  vier  Quer- 
trttgem  d',  den  nöthigeu  Querverbiuduugeu  und  bewegt  »ich  auf  b  Uolleii  /'  Uber 
die  bddea  mittleroii  Lanftträuge.  Sümintlidie  Bollen  sind  mit  vier  Spnrkittnsen  ver- 
Mhen.  Die  anf  der  der  SoiiiebebObne  sngekehrteii  Seite  liegenden  vier  Laufrollen 

sitzen  fest  auf  zwei  dnrchgelienden  Wellen  t,  deren  jede  an  ihrem  Ende  ein  Zahnrad 
h  trügt;  in  letzteres  greift  ein  anderes  A;,  welches  auf  einer  Zwischenwelle  sitst,  die 
mit  dem  ßewegungsmechaniflnms  in  Verbindung  gebracht  wonltMi  kann 

Die  Maschine  ist  eine  liochdruckmaschine  mit  zwei  vertical  stclieiulou  (  vlin- 
dern  /  von  lÜO"""  Durchmesser  oud  Ibu"""*  Kolbenhub,  und  Umsteuerung  uacth  iSte- 
phenioo.  Der  Dampfkessel  ist  ein  stehender  Köhrenkeuel  mit  7,1  Tom  Fener 
berührter  Fliehe.  Zur  Belebung  des  Luitinges  geht  der  von  der  Maschine  ver- 
branehte  Dampf  dnroh  das  Blaaerohr  in  den  Schomstan. 

Die  RewegungsUbertra^'-mi^'  geschieht  von  der  Kurbelwelle  n  aus  vermittelst 
zweier  Stirnräder  auf  eine  kn  liaiifonile  Welle  ir,  welche  eine  doppelte  Klauenkuppe- 
luug  .r,  das  Stini^H'triebe  zum  Autrieb  der  Seilrulle  ^  und  das  stählerne  eonisclie 
Getriebe  o  zur  Forlbewegun«:  trägt.  Durch  einen  Winkelhebel  z,  dessen  kürzerer 
Hebelarm  die  Klauenkuppolung  unitasst  und  dessen  längerer  Arm  mit  einem  Hand- 
griff versehen  ist,  kann  die  Bewegung  rasch,  je  nach  Bedürfniss,  anf  die  Seilrolle, 
den  Lehrhftuf  und  die  konischen  Getriebe  ttlwrtragen  werden,  ^nes  der  letzteren 
hat  gemeinsehaf^liche  Welle  mit  einem  schmiedeeisernen  Stiinradc,  welches  in  die  anf 
den  Triebwellen  sitsmiden  eingreifl,  wodnreh  die  Bewegung  anf  die  Laufrollen  Uber- 
tragen  wird. 

An  der  Seilrolle  ist  ein  15"""  dickes  und  40'"  langes  Drahtseil  l>efestigt,  wel- 
ches an  seinem  freien  Ende  mit  einem  BUgel  versehen  ist,  der  hinter  die  Buti'er- 
boble  des  an  dislocirenden  Wagen  eingehakt  wird.  Um  das  mekweise  Anxiehen  und 
das  dadurch  mögliche  Beissen  des  Seilee  an  Terhindera,  ist  die  Verbindung  des  Seiles 
mit  dem  Bttgel  mne  elastlBehe. 

Zum  Festhalten  der  Schiebebühne  in  den  den  einzelnen  Bahnhofsgleisen  entspre-  , 
chcnden  Stellungen  dient  ein  Fallriegel,  welcher  in  entsprechende  Einschnitte  de^  einen 
der  mittleren  Laufstränge  eingreift  und  durch  einen  Mechanismus  mit  dem  Einrück- 
hebel verbunden  ist. 

Derartige  Dampfschiebcblihuen  befinden  sich  auf  den  Balmhüfen  der  k.  liayeri- 
sohoi  Staatsbahnen  in  Mllndienf  Nürnberg,  Limbach. 

Im  Yeigleich  lur  Verwendung  der  BangurloeomotiTe  eigiebt  die  Daropf«- 
schiebebtthne  folgende  Vortheile  (vergl.  anch  Bd.  IV  Seite  505  dieses  Handbuches): 

1 .  Bedeutend  geringere  Betriebskosten. 

2.  Beseitigung  der  bei  dem  Rangiren  mit  Locomotivcn  unvernicidlicheu 

Gefahren  fUr  Menschenleben  und  der  häutigen  Beschädigungen  von 
Wagen  durch  Zusammenstüsse.^') 

*■)  Eine  der  Exter'ieben  In  Frindpe  Uhnliche,  jedoch  in  den  Detaib  wesentlich  vt-r- 
schicdenc  Dampfschiebcblibno  wimlo  von  dem  Über-Ingenifiir  Clanss  in  Braunscbwoig  schon  im 
Jahre  1862  ausgeführt.  Vergl.  Organ  Ibb^«,  p.  IUI.  Vor  Kuizorn  hut  derselbe  unter  dem  Titel 
»Kaoe  vwbsMerte  Sehlebebahneo  ▼eraehledenar  Systeme  und  iweekmiMige  AnordBunip  derBelben 

für  Güter-  und  I'crsnncnhallcn  u.  s.  w  «  ciiic  BroHchliro  vcKiffi  iitlii  )it  in  welcher  er  zwei  ver- 
beaserte  Systeme  voo  DampisobiebebUhnea  entworfen,  die  durch  folgende  Vortheile  sich  empfehlen. 

Die  DsnpftnsKbiiie  Ist  als  ■elbitstlndige  kleine  RangirloeoniotiTe,  welche  bei  Bepa- 
rstoren  Yon  der  Schiebobiihno  abgeidippelt  werden  kann,  projeotirt.  Erstcre  kann  daher  auch  j;c- 
trennt  von  letzterer  als  Raugirmotor  für  Uorziehcn  von  Wagen  oder  für  andere  Zwcc  kc  bi  iuit/.t 
werden,  da  sie  normale  Spur  besitzt  und  mit  Buffern  verseben  ist.   Die  Bewegung  dcä  aut  der 
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Unverseiikte  Schiebebühnen  mit  hydraulischem  Betrieb.  lo  der 
Personenstatious-Ualle  der  Berlia-Put«dam-Magdeburger  Eiseubuiiu  zu  Berlin  befindet 
sieh  vor  Kopf  Met  Oldie  eine  hydnnliseb  sn  bewegende  anversenkte  Locuuioli»- 
Sebiebebttbne.  Dieselbe  raht  auf  8  Aehsen  mit  16  Rldem  nnd  wird  tod  den  Kcttea 
der  hydraulischen  Maschine  in  jeder  Zugridiiiing  2  Mal  gefiunt,  da  bei  der  grcwif>en 
Linge  der  Buhne  eine  nur  in  einem  Punkte  in  der  Mitte  aagebradite  Zagkette  aiekt 
gentigen,  sondern  leicht  ein  starkes  Eeken  erzeugen  wttide. 

Die  onterhalb  des  Ankunfts])erron8  in  einem  gewölbten  Räume  gelegene  hydrau- 
lische Masdiinc  besteht  aus  zwei  hori/ontalen  sich  gegenüber  liegenden  Cylindem 
mit  gemeinschaftlicher  Achse,  deren  Kolben  in  einem  sie  zu  einem  Ganzen  verbin- 
denden Zwischenstück  je  4  lose  Flaschenzugs-Kolien  tragen. 

Da  die  Schiebebühne  unter  Umständen  einen  Weg  von  7"',54  zurücklegen  muss,  j 
während  der  Kolben  nur  1",88  Hnb  beaitst,  so  findet  dnieb  den  Flasehenzog  eine  j 
4faehe  Uebersetzang  statt,  welehe  dadurch  erreicht  wird,  dass  jede  Zngkette  Iber  j 
2  lose  Rollen  am  Kopfiitllek  geht.  ! 

Die  Stenening  geschieht  durch  Schieber.  Der  hydranüsche  Dmck  wird  dureh 
einen  Accnmulator  erzeugt,  welcher  glelchMitig  auch  fllr  die  Bewegung  rendiiedener 
Aufisttge  auf  dem  Bahnhofe  dient. 

13.    Vorrichtung  zum  Heben  der  Eisenhahnfahrzeuge  auf  die  Schiebe- 
bfihneii  ohne  versenktes  lileis.  —  Nach  dor  Heschreibung  «1er  Stiif/un;rs-  und  Be-  | 
weguugsweise  der  hauptsächlichsten  ScliiclK'ltUhncnsyKtenie  hlciht  noch  die  Bespre- 
chung der  Vorrichtungen,  welche  zum  Aufbringen  der  zu  verschiebenden  Fahrzeuge 
auf  die  Bflhnentrlger  dienen. 

Bei  den  ftlteren  Einrichtungen  (Bahnhof  der  Fbris^Lyoner  Bahn  sn  Paris)  macble 
man  die  an  die  Btthne  sunächst  liegenden  Schienen  der  Bahnhofgleise  beweglich, 
indem  man  die  Sehienenenden  mittelst  zweier,  an  einer  Achse  befindlichen  Excentries 
bis  zur  Höhe  der  Bühne  hob,  wobei  eine  Drehunp  um  die  anderen  Schienenenden 
erfolgte.  Das  Herablassen  des  Wagens  vom  Schlitten  geschah  mittelst  auf  dieself)e  , 
Weise  hergestellter  schiefer  Ebenen.  Man  ist  jedoch  von  dieser  Cuustructiuu  wegeu 
der  BewegUchkdt  der  Bahnhofsgleise,  sowie  der  bedeutenden  Kosten  halber  abge- 
kommen nnd  bringt  den  Hebeapparat  Jetit  am  Schlitten  selbst  an. 


Sehlebebllhne  stehendeB  Wagens  gesebMit  in  ilefacnter  nnd  «iniluhntor  Welse  nnr  dnroh  Anwen- 

(luiiK  von  zwei  «tjirken  Stirnrädern,  ohne  knnisclio  Rüder  nnd  undere  CompücHtioncn  inJitrlichst 
direct.  Die  Maschine  kann  bis  zu  10  Atmosphären  Ueberdruck  arbeiten  und  ist  nach  Miukss^be  der 
Erfsliningen  an  der  Bnranschweicer  Sdriebebtthne  der  Art  eonstmfrt,  daas  mit  deiselben  mit  ffieher^ 
lielt  SIC  Wagen  binnen  12  Stunden  rangirt  werden  kOnnen. 

Ein  anderes,  ehcnfiills 'von  Clauss  vorgoachlagoncs  Ranfrinnam  liinen-Systeni  unterscheidet 
sich  von  dem  oben  beschriebenen  durch  die  Anordnung  des  VV  indeapparates,  welcher  hier  als 
■«Dobiler  Ospetilndei»  eonstmirt  ist  Die  Plstform  der  elMeftUs  mit  nomnler  Spar  Teraehenen 
Maschine  ist  niodrij^er  {rehiiltcn.  nnd  bowegt  »ich  auf  der  Mitte  derselben  die  vertiliale.  sauber  ab- 
drehte Windetrommel,  welche  im  Innern  und  zwischen  den  Uahmeu  sehr  stabil  gelagert  und 
nnteratQtzt  ist  und  normal  55  Umdrehungen  in  der  Hinute  macht.  Man  hat  bei  dieser  Constme- 
tion  den  Vortheil,  das»  11  für  das  6h»niehen  der  Wagen  gleiohgttitig  ist,  nach  welcher  Bichtang 
der  Capständer  »ich  dreht,  da  man  nur  das  Seil  zum  Anziehen  nach  Bedarf  entweder  links  o»ier 
rechts  4 — 5  Mal  um  den  Capständer  zu  scldingen  braucht,  und  2}  dass  die  Creachwiudigkeit  des 
sarollendenWsgensdnreli  das  mehr  oder  minder  fc^  Ansielien  des  Traes  regaltrft  werden  ksnn. 

Das  auf  der  Platform  auf^ji  rollt  liegende  und  mit  einem  Haken  versehene  Tau  kann  jeden 
Aogenblick  in  die  zu  bewegenden  Wagen  eingehaugen  und  um  den  Capständer  geschlungen  wer- 
den, Olms  dsss  man  erst  den  Windeapparat  rückwärts  zu  bewegen  braucht.  (Organ  1875,  p.  119.) 
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Diese  Hebevorrichtungen  können  in  2  Arten  getheilt  werden.  Bei  der  ersteren 
j?escliieht  da«  Aiiffithren  nnd  das  H«'l>en  des  Wa^roiis  auf  die  ächiebebflhne  nach- 
einander, bei  der  letzteren  ila^a-geu  zu  gleicher  Zeit. 

Erste  Art.  Schon  Brunei  Londoner  Ausstellung  ISf)!)  construirte  ftlr  die 
Great-Western  Eisenbahn  eine  Schiebebühne,  bei  welcher  die  Knden  der  Bühnengieise 
durch  besondere  Hebel  niedergelassen  und,  wenn  der  Wagen  aufget^tellt  nt»  wieder 
anfpririg  gehoben  werdm,  lo  daae  der  Wagen  nidit  ablanfen  kann. 

Anf  der  Kaiser-Franz-Joeeph  Orientbabn  sind  nach  der  Angabe  von  Panlns 
eine  grossere  Aniahl  von  Sehiebebtthnen  ohne  versenkte«  Oleis  nach  den  Lants^sehen 
Prindp  mit  dnrclischnittencn  Ilauptgleisen  und  aussen  liegenden  liaufrsidem  gefertigt 
worden,  deren  Querträger  durch  eine  Schrauben  Vorrichtung  beliebig  gesenkt 
oder  gehohen  werden  knnncn .  Fig  1 1  .  TalVl  XXXIII.  FUr  gewöhnlich  sind  die 
Querträger  in  ihrer  tiefsten  Stellung,  t*u,  dass  die  Eisenbahnfahr/euge  ungehindert 
Uber  die  SchiebebrUcke  wegfahren  können,  ohne  mit  ihren  Bädern  an  die  I^ngsträger 
denelbon  sn  kommen.  Beim  in  die  Höhesohraaboi  der  Qnertriger  werden  dagegen 
die  Wagen  an  ihren  Spnikrlnsen  gefiMSt  nnd  v<m  den  dnrohgehenden  Oleisen  ge- 
hoben. Bei  Versnchen  mit  Güterwagen  von  280  Ctr.  Bmttogewieht  hat  sieh  diese 
Vorricbtang  bewährt.  «1 

Anstatt  der  Schraubenvorriohtung  wandte  man  auf  dem  Bahnhofe  zn  Bristol 
und  dann  auf  dfiii  Bahnhofe  zu  St.  Gerniain  hydrauliKche  Vorrichtungen  an. 
Nach  dem.seUx  n  IVincip  ist  auch  die  auf  dem  Bahnhofe  in  Steltin  gebrauchte  Schiebe- 
bühne cou8truirt.  Auf  jedem  der  6  Querträger  sind  Uber  jedem  Achsschenkel 
Pressoylinder  angebracht,  deren  Fresskolben  in  ihrer  Verttngerang  die  Lagerdeekel 
bilden,  so  dass  die  Schiebebühne  vollstündig  anf  den  12  Presskolben  ruht  Sttmmt- 
Uohe  Presscylinder  sind  durch  Rohren  nnt  einer  Presspnmpe  verbunden,  von  wo  ans 
dem  zufolge  der  Druck  gleichojässig  nach  allen  Lagern  vertheilt  wird.  In  den  Winter- 
monaten wird  zur  Füllung  Glycerin  verwendet.  welchcH  erst  bei  27"  R.  anfängt  sich 
zu  verdicken,  in  der  lUirigen  Zeit  Wasser.  Die  Fortbewegung  selbst  der  Schiebe- 
bühne geschieht  durch  ein  Windenvurgelege. 

In  F(dge  der  bedeutt  ndcu ,  zum  Heben  verwendbaren  Kraft  eignet  nieh  diese 
Constmction  selbst  zum  Bewcgeu  von  Locomotiven  nnd  Tender.  Es  ist  jedoch  gegen 
dieselbe  ansoftthren,  dass 

1.  die  hydraulische  Hebevonriehtnng  in  den  einsefaien  Versehranbnngen 

schwer  dicht  an  halten  ist, 

2.  der  Verbrauch  an  Glycerin  sn  bedentenden  Betriebskosten  Veranlassnng 

geben  kann. 

Im  Winter   ISHG -67  b.'tru-^tni  di.  sHben  für  7'  ,  Pfd.  k  12  Thir.  =90  Thlr 

Uebrigeod  soll  njicb  Dr.  Ziurek  statt  dtxi  kostopieligen  Ulycerins  auch  recUficirtes  belle« 

Petroleom,  das  erst  bei  27^  C.  erstarrt,  aagewandt  wardea  kOaaen. 

Zweite  Art  Viel  gebrttnchlicher  ist  die  xweite  Art  der  Hebevorrichtungen, 
welehe  in  der  Hauptsache  ans  an  der  Btthne  selbst  angebrachten  schiefen 
Ebenen  bestehen,  die  der  Wagen  beim  AnflTahren  anf  die  Btthne  ersteigen  mnss. 

Schon  Dann  wandte  hei  seiner  Schiebebtthne  zn  diesem  Zwecke  keilförmige 
Zungen  an  (vergl.  Fig.  5,  Tafel  XXXIII,  die  an  den  Enden  der  Lüngstrlger  mittelst 


^  Organ  1859,  p.  131. 
«I  Orgu  186«,  p.  4$. 
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schranbenförmig  gewuudener.  verrioaler  Scharniere  befestigt  wurden.  Auf  den  Par- 
allelglei&en  aafrobeud ,  beHuden  sieh  diese  Zungen  in  ihrer  tiefsten  Lage  und  dienen 
onD  als  schiefe  Ebenen  fUr  das  Uinaufschiebeu  der  Wa^n.  Ist  Letzterer  auf  der 
Btthne  angelangt,  so  werden  die  Zungen  am  9(P  naoli  innen  oogeUappt,  das  ■chraa» 
benfihrmige  Gewinde  hebl  de  wieder  und  aie  nehmen  nun  in  dieser  Sidlang  eine  UOhe 
ein,  welche  die  zu  beginnende  Bewegung  der  ßtlhne  in  keinerlei  Wei^e  hindert. 

Später  hat  man  das  schraabenförinige  Gewinde  durch  schief  gegen  die  Verticale 
gestellte  UnidrehungeaehRcn  der  Keilzungen  (Keilklappen)  ersetzt,  wobei  Letztere  in 
der  un]gekla])pteu  Stellung  durch  besondere  Kliukhaken  (Fig.  5,  Tafel  XXXnij  ge- 
halten werden. 

V.  Ruppert  hat  bei  dem  Umbau  der  Badiscben  Eisenbahnen  in Deotnchlnnd 
zuerst  nieht  cum  Umklappen  eingerichtete  AnUnfkeile  mit  Gegengewicht  an- 
gewandt. Auf  jeder  Seite  des  Schtittenliagstiflgers  ist  namlieh  an  einer  horisoAtalen 

AchBC  eine  Art  spita  anlaufenden  Balanciers  (vergl.  Fig.  und  10^)  angebracht 
welcher  durch  ein  an  seinem  hinteren  Theile  angebrachtes  gusseisemes  Gewicht 
wUhrend  des  Transportes  sieh  horizontal  einstellt.  Wenn  sieh  aber  der  auf  die  Btthno 
zu  l)rini,'en(le  Wagen  den  ParallclgleiHen  nähert,  su  drücken  seiue  Kilder  die  spit/.cu 
Zungen  auf  die  Schienen  nieder  und  diese  bilden  nun  die  zum  Auäfahreu  aal'  die 
Buhne  dienenden  schiefen  Ebenen.  Ist  der  Wagen  augelaugt,  haben  somit  die  hin- 
tersten Rader  die  Zungen  verlassen,  so  werden  diese  ohne  weiteres  Znthun  vom  G^gen-  ' 
gewichte  wieder  gehoben  und  die  Sdiiehebtthne  kann  in  Bewegung  gesetzt  werden. 

Durch  die  Anbringung  der  Gegengewichte  wird  das  lästige  Ein-  und  Aas- 
schalten  der  Keilzungen  beseitigt;  trotadem  bleiben  diese  Theile  häufigen  Beparataiea 
unterworfen. 

Bei  der  Schiebebühne  auf  dem  Bahnhofe  der  prcussisehen  Ostbahn  zu  Berlin 
(Fig.  7"'%  Taf.  XXXIV]  ist  ebenfalls  au  einer  hurizuutaleu  Welle  J  ein  zweiarmiger 
Hebel  Q,  welcher  elnerseite  die  Anlaufkungen  HH  und  andererseits  das  G«genge-  | 
wicht  S  trigt,  befestigt.   Ausserdem  ist  aber  um  dieselbe  Welle  mittelst  des  Auges 

L  der  Gewichtshebel  M  mit  dem  Gewichte  N  drehbar.  Die  Welle  J  b-ägt  eine  ovale 
Mitnehmerscheibe  0,  deren  Bolzen  von  dem  Gewichtshebel  3/  nach  der  einen 
oder  nach  der  anderen  Seite  herabgedrUekt  werden.  In  der  gezeichneten  Lage 
drückt  das  (iewioht  X  die  Zungen  auf  die  Schienen,  so  dass  dem  Wagen  die 
Auffahrt  auf  die  Bühne  ermöglicht  ist.  Nach  geschehener  Auffahrt  legt  mau  ihn  \ 
Gewicht  N  um ,  wobei  sich  die  Anlanfzungen  in  Folge  der  Wirkung  des  Gewiditei 
S  in  die  Hohe  heben.  Rei  dieser  Construction  erhalten  die  Zungen  beim  Aoffahrea 
der  Wagen  geringere  Stflese. 

Statt  der  Gegengewichte  wendet  NoUau  zum  Horizontalhalten  der  O'.ni  i 
(3  Fuss'  langen  Anlaufkeile  bei  .seiner  Schiehebühne  Fig.  2*  und  T,  Tafel  XXXIII  j 
Spiralfedern  aus  0""  Ol  '0,375  Zoll]  dickem  Stnhldraht  an,  welche  auch  bei  der  hori-  | 
zontalen  Stellung  der  Keile  etwas  Spannung  erhalten.  Dieselben  sollen  den  Zweck  | 
besser  als  die  vorhin  genannten  Gewichte  erfUUon. 

Rm  den  Schiebebühnen  der  firanaOsischen  Ostbabn  hat  man  von  bewegliehcD 
Keilsungen  vollstlndig  abgesehen,  indem  man  die  HubhOhe  fUr  die  leeren 
Wagen  möglichst  reducirte.  fVergl.  Couehe,  Vcie  materiel  roulant  et  «iploitalioD 
teehniqoe  des  chemins  de  fer.  PI.  XXXI.  Fig.  1—7.)  | 

In  einer  hübschen  Weise  hat  dies  auch  Oheringenieur  Clausa  bei  der  Schiebe-  ' 
btlhne  in  der  Wagenreparaturstätte  zu  Braunschweig  erreicht  (Fig.  9»,  Tafel  XXXIII  . 
Hier  sind  die  beweglichen  schiefen  Ebenen  durch  sanfte  Kröpfung  und  Ver- 
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senkang  der  durchlaufenden  OlciRe  erreicht,  so  das«  die  Schienenbahn  der 
Rnline  fast  im  Niveau  der  durchlaufenden  (ileise  zu  liegen  kommt  Eine  kleine  HHhen- 
difleren/.  wird  ebenfuU»  durch  eine  sanfte  Senkung  der  ScliiobobUhnenlängsträfjer  an 
den  Auflaufpunkten  der  Wagen  aiisgeglielien.  so  dass  die  Let/.teren  ohne  Stoss  und  zu 
jeder  Zeit  sowohl  auf  die  Schiebebühnen  ah  auch  durch  da»  durchgehende  gerade  Gleis 
gefahren  werden  kOimeD  nnd  im  «staran  Falle  nar  eine  sehr  geringe  Hebung  be- 
dllriba,  sm  mit  ibren  Spnrkiiaien  die  Hauptgleiae  nicht  sn  berühren. 

In  neneeter  Zeit  hat  Glanss,  um  die  bewegliehmi  ond  TergangUchen  Anffahrts- 
zungen  zn  Termeiden  und  ein  mOgliolut  ttonfreiea  Anffihren  an  endelen,  sogenannte 
Balanoier-S  chiebebtlbnen  conRtruirt.   Zn  diesem  Zwecke  ruhen  die  Auffahrts- 

gleise  auf  ntarken  vcrtiealen  beweglichen .  untereinander  durch  starke  Querverbin- 
dungen verbundenen  Blechträgern,  welche  an  den  Enden  durch  eine  einfache  Hcbel- 
verbinduug,  in  der  Mitte  der  Schiebebuhne  aber  durch  zwei  starke  Wellen  getragen 
werden.  Der  auffahrende  Wagen  drückt  die  vertical  beweglichen  BlecbtrUger  auf 
die  HaniitlkhrBchienen,  so  dass  ohne  Stoss  nnd  in  leichtester  Weise  der  Wagen  auf- 
steigt. Dnreh  die  Anordnung  der  Wellen  nnd  der  HebelTorri^tmgen  ruht  der  auf- 
geschobene Wagen  in  vdlkommen  sicherer  Weise  auf  der  Schiebebühne,  so  lange 
der  Schwerpunkt  des  Wagens  zwischen  der  mittleren  Entfeniung  der  UnterstUtzungs- 
punkte  sich  befindet.  Wird  der  Wagen  Uber  diese  Punkte  hinaus  nach  der  einen 
oder  der  anderen  Seite  fortgesehoben ,  so  senkt  sich  die  Fahrbahn  langsam  berab 
und  gestattet  ein  ebenso  sanftes  Abfahren. 

§  14.^  ilewidite  nnd  Preise  der  SeUebebühnen.  —  Auch  bei  den  Angaben 
über  die  GewidllS  und  Preise  der  Schlebebahui  n  müssi-n  wir  un»  ans  den  sohoo  bei  den 
Drehscheiben  aogegebeoen  Orfinden  auf  einzelne  Beispiele  bescbrinkea. 

a    Verse »ktf  Schiebebühnen. 

1.  Die  Oesterreichischen  SUdbahnen  benutzen  zur  Bewegung  der  Locomo- 
ttven  sammt  Tender  12"  lange  Schiebebühnen  ähnlicher  ConstructioD  wie  die  Drehseheibea 
Fig.  6,  Tafel  XXXI.  Das  Qewieht  beträgt  212,44  Ctr.  und  der  Preis  (imJshfC  1862) 
ÜmI.  Aofstelliing  und  Transport  ca.  S400  Rm.    I  K!    =  2  Rra.) 

2.  In  den  Werkstätten  deräctbeu  Oesellschaft  werden  Schiebebühnen  ganz 
IhDlieher  ConstrueHott  von  nur  8",S5  gebraucht.  Diese  wiegen  171,51  Ctr.  nnd  kosteten 
(1862)  incl.  Aufstellung  und  Transport  ca.  7:S5ü  Rtn. 

3.  Die  in  Fig.  6,  Tafel  XXXIII  dargestellte  Lncoinotivscbiebebühne  der  Maschinenbau- 
ActieogettclUcbatt  Nürnberg  wiegt  lüu  (Jtr.  und  kostet  ca.  tiuOU  Km.    ^Angabe  von  IbüU.j 

4.  Die  12"  lange  Dsmpftehiebebflhne  für  LooooDotive  und  Tendw  auf  dem  Bahn- 
hofe der  Staats-Bisenbahn-Gesellsobaft  in  Fhig  wiegt  420  Ctr.  und  kostete  esclnslTe  Ombe 
19400  Rm. 

5.  Die  Tierriderigon ,  4"',26  langen ,  ans  Babnsehienen  eonstroirten  (ibnlicb  der 
Fig.  7,  Tafel  XXXIII]  Schiebebühnen  der  k.  Sächi^.  Staatsei^enbahnen  wiegen  363  Ctr.  und 
kosten  luou  Rm.  —  Bei  6,045"  LAnge  und  sechs  Kftdem  betngt  das  Gewicht  521,6  Ctr. 
ond  der  Irrels  1335  Itm. 

6.  Auch  hei  den  Oesterreiehisehen  Sfldbahnen  ist  eine  Sorte  Sehlebebthnea 
von  ca.  l^.O  LJoge,  gaos  ans  Schienen  construirt,  für  vierrädcrige  Wagen  zur  Ausftlhrung 
gelangt.  Dan  Gewicht  derselben  bctr.t'rt  2.'>.i)  Ctr.  und  der  PreiH  in  den  gesellschaftUchen 
Werkstitten  excl.  Transport  und  AufHtellunß  ca.  1200  Rm.     Angabe  von  1869.) 

b.  NichtverHcnkto  Schiebebuhnen. 

1.  Die  Oesterreiehisehen  Sfldbahnen  benntsen  fllr  das  Verschieben  nnbehnteter 

vierräderiger  PerHonenwagen -Schiebebühnen  von  4",0  Länge  nach  der  Conutruction  von 
Du  an,  Uatteruly  &  Co.  in  Manchester.  Diese  wiegen  :U,5  Ctr.  und  kosten  in  den 
Werkstätten  in  Wien  excl.  Transport  und  Aufstellung  ^iJO  Km.    [Angaben  von  1869.) 

^)  Panlns  s.  a.  0. 
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2.  Die  k.  Sächs.  Staatseisenbahnen  haben  anversenkte,  mit  Frietionsroll«! 
versebene  Gleiskarren  von  l'",27  und  von  Ö*",?!  Länge  im  Gebrnaoh.  Die  entecea  iricfai 
310  Ctr.  und  kosten  I3U2  Kui. 

3.  Die  Maeehinenban-Actieiigeeetleehtft  Nflrnbeig  liefert  nnvenenkte  Wefeenciiiri»' 
bObnen  von  5 ",4 57  Länge,  die  bei  einem  Qewielile  nm  ca.  90  Ctr.  ca  3780  Bm.  kosta. 
Flg.  4,  Tafel  XXXUI.    Angabe  von  ISO!». 

4.  Dieselbe  Fabrik  baut  auch  ScbiebebUbnen  von  5'°, 790  Länge  für  Wageu  uui 
Mhr  tief  liegendea  Biemstheilen.  Daa  Qewieht  belfigt  ca.  125  Ctr.,  der  Freie  5130  Bb. 
(7  Fl.  ^  12  Rm.)   (Angabe  von  IS69.) 

h.  Nach  den  Ang:ib<Mi  von  Sambue  beliefcu  sich  die  Herstellungskosten  der  ii 
Fig.  tu,  Tafel  XXXlll  dargeätellteu  Schiebebühnen  der  k.  k.  Oesterreicbiscben  Staats- 
eiaeabalingeBeiUohaft  looo  Wien  aof  ea.  3810  Rm.  (Hierbei  riod  die  Qoerirlgcr 
im  Gegensatz  zur  Zeichnung  in  ihrer  AafhlngangshÖbe  durch  Schrauben  regtilirbar/ 

6.  Die  bei  der  Alt onu -Kieler  Eisenbahn  beoutste  Schiebebttbne  von  Mollai 
(Fig.  2,  Tafel  XXXlll^  wiegt  ti7,70  Ctr.  und  enthält 

19,20  Ctr.  Gusseisen 
48,10    -  Schmiedeeiaen 

O.tO     -  Metall. 

Die  Kosten  der  Bühne  ohne  Gleisanlage  beliefen  sirli  Ihm  der  ersten  AuM-haffung  «uf 
ca.  lüuu  Um.  Bei  schon  vorhandenen  Modellen  und  Zeichnungen  könnte  dieselbe  noch 
billiger  hergeeteOt  werdea. 

Angaben  über  Gewichte  aad  Frm  tob  ftanaOnadieD  Sddebebflhnen  findet  naa  Ii 
G  ose  hl  er 's  Trait»-  pratique  u.  s  w. 

Die  Kosten  der  Gruben  sowie  der  Falirgleiiie  fUr  die  iSehiebebUhneu  biud  besuDderü 
nach  beitehenden  EinheitapreiBen  in  reraoBehlagen.  Vergl.  hiwflbw  Pleeaner,  Aakitaag 
anm  Veranseblagen  der  BiaeBbahaen.    1869,  p.  215. 

Anf  die  BediDgn iaahefte  fllr  die  Lieferang  Ton  Drehsoheiben  ond  Schiebe- 
bühnen können  wir  hier  wegen  des  beschränkten  Raumes  nicht  eingehen  und  vcr- 
weiaen  daher  nar  aof  daa  mosterbafte  Bedingniasheft  in  Paalaa,  Eiaenbahn^Oberbao. 
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XIII.  Capitel. 
Gtosammtanordnimg  der  Bahnhöfe. 

BnrMtek  von 
W.  Streekertt 

(Hiersu  Tafel  XXXV  bU  XU.) 


§1.  Einleitung.  Die  Anlagen,  welche  bei  dem  Verkehrswesen  seit  der 
ersten  Zeit  seines  Bestehens  nothwendif?  waren,  um  das  Fortzuschaffende  auf-  und 
abzuladen  oder  un»  die  zur  Hewe^'uug  erloidcrliche  Kraft  zu  erneuern,  bezw.  zu  ver- 
mehren, finden  wir  auch  bei  dem  neueu  Cuniuiuuicationsniittel  —  dem  EisenlMÜlii- 
Teikehr  —  nnter  der  Benennung  »Bahnhofe,  Stationen^)  oder  Haltestellen«. 
Der  Lauf  der  Eiaenhahnbetriebsmittel  wird  an  dieien  Ponkten  nnterbroehen  nsd  der 
anf  der  Eisenbahn  statthabende  Verkehr  tritt,  mit  dem  auBserhalb  desselben  vorkom- 
menden, durch  die  anderen  Verkehrsmittel  in  Wechselwirknnic: ,  welcher  derartig  statt- 
zufinden hat,  dass  der  Zu-  und  Abgang  des  zu  Transporti reuden  auf  die  einfachste, 
billigste  und  zweckmttssigste  Weise  zu  und  von  den  Fahrmittelu  der  Eisenbahn  be- 
werkstelligt wird. 

Diese  Bedingungen  rind  bei  derartigen  Anlagen  der,  einzelnen  Bajinliiiien  sehr 
mannigfaltig  erflillt  worden,  wie  denn  ttberfaanpt  die  Bahnhofe  sowohl  in  ihrer  Ge- 
sammtanlage als  andi  in  ihren  Einseinheiten  viel  Versehiedenheit  zeigen,  —  denn 
80  verschiedene  Interessen  die  einseinen  Bahnlinien  ins  Leben  gerufen  haben  und  ein 

80  gerinpor  ))laiimäs8iger  Zusammenhang  fUr  den  Gesammtverkehr  bei  der  Anlage  der 
ersten  Eiseuhahnliuien  vorhanden  war,  nach  so  verschiedenen  Principien  sind  auch 
die  Bahnhofsanlagen  ausgeführt  worden.  Allgemein  gültige  Principien  für  die  Baho- 
holsanlagcn  sind  aber  auch  ebensowenig  aufzustellen,  denn  es  wirken  hierbei  mcfat 
nar  die  Betriebs-  und  VerkehrsTerfattltnisse  auf  die  Gestaltung  derselben  ein,  sondern 
es  können  aueh  die  loealen,  klimatisehai  und  sonstigen  VerhAltnisse  von  besttmmen- 
dem  Einflnss  sein.  Es  soll  deshalb  in  diesem  Capi^l,  welches  wegen  des  beschränkt 
zugewiesenen  Raumes  eine  der  Wichtigkeit  und  grossen  Ausdeliiiun^^  des  Gegenstandes 
entsprechende  sehr  specielle  Behandlung  nielit  /ulässt,  die  Oesaumitanordnung  der 
Bahnhöfe  auch  nicht  nach  einer  bestimmten  lÜclitung  hin  eHirtert  werden  ,  sondern 
unter  Anschluss  au  die  in  den  technischen  Vercinbaruugen  des  Verein»  deutscher 


1)  Sutio  der  BOnerftrMMO. 
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Eisenbahn -Verwahongen  aber  den  B«n  nnd  die  Betriebe -Einriebtnngen  der  Eiien- 

bahnen^  fe»tge8tcllten  GrnndzUge  nnd  Anziehung  der  betreffenden  §§  an  geeigneter 
Stelle,  die  allt^enioin  als  zweckmässig  erkannten  Anordnungen  und  Einrichtun;;en  unter 
Beifllgnng  der  Pläne  ausgefllhrtcr  Rahnhofsanlagcn  besprochen  und  vür^cflllirt  werden. 

Die  ersten  Anlagen,  welchen  zur  Bestimmung  ihrer  Ausdehnung  die  sorgfiiltigsten 
Ermittelungen  der  damaligen  Verkehrsverhältnisse  zu  Grunde  gelegt  wurden,  und 
wobei  man  etete  fllrehtete,  dieee  an  gUnstig  angenoaunea  an  haben,  genügten  so 
länge  ab  die  ^meinen  Bahnlinien  ohne  Zuammenhang  bestanden,  naehdem  leta- 
lerer aber  dorch  Zwiscbenliahnen  hergestellt  nnd  ein  zusammenhängendes  Bahnnetx 
dem  allgemeinen  Verkehr  grosse  Erleichterungen  Terschaflle,  nahm  dieser  selbst 
anch  andere  bedeutende,  nie  geahnte  Dimensionen  an,  und  die  bescheidenen  Einrich- 
tungeii  der  damaligen  Rahnhüfe  inussten  nach  und  nach  vergrösserten  Anlagen  weichen. 

Mit^der  allgemein  sich  fühlbar  machenden  zu  geringen  Ausdehnung  der  Uahn- 
h5fe  und  erforderlich  gewordenen  Vergrüssernng  derselben  erkannte  man  auch  das 
BjBdnrfnlsa  einer  gewissen  GlddmiSssigkeit  in  der  Gesammtanlage  derselben,  damit 
der  dnrebgehende  Verkehr,  dnreb  das  ungehinderte  Uebergehea  der  Betriebsmittel 
von  einer  Bahn  zur  anderen,  nicht  gestört  werde.   Der  Verein  der  deutschen  Eisen- 
bahn-Vorwaltun{,'en  stellte  hierftlr  Grundzüge  sowie  das  Normalprofil  des  lichten 
Kauiiu  R  '  in  den  technischen  Vereinbarungen  unter  Zn;L::rnndele;j:nnf^  der  l>ci  den  \  er- 
sehicdcnoii  Bahnlinien  als  /weckniilssij;  erkannten  Einrichtunf^en  zusaninicii.  Trotz- 
dem diese  GrundzUge  von  den  deutschen  Eisenbahn- Verwaltungen  durchweg  auerkauut 
wurden  und  man  hiemaeh  wohl  an  der  Annahme  bereehtigt  war,  ihre  Anwendung  wUrde, 
wenigstens  bei  Neu-  und  Umbauten  der  Bahnhofe,  eine  allgemeine  nnd  unbedingte 
sein,*  so  ist  dies  doch  nicht  durchweg  der  Fall  gewesen,  vielmehr  lutnn  fortvriihrend 
eine  grosse  Verschiedenartigkeit  der  Bahnhofsanlagen  bei  den  verschiedenen  Bahnen 
eonstatirt  werden,  welche  ni<lit  Mos  auf  örtlichen  oder  besonderen  BetricbsverhÄlt- 
nissen  der  Bahn-Verwaltun^'cn  beruht,  auch  nicht  in  der  verschiedenen  Auffassung 
der  Techniker  Uber  gemachte  Betriebserfahrunf^en  ihren  Grund  hat,  sondern  lediglich 
aus  der  eigenwilligen  Nichtanwendung  der  aligemciu  anerkannten  technisehen  V«r- 
einbamngen  sieh  ableiten  iMsst.   Ein  strengeres  FesÜialten  an  den  Letateren  und 
insbesondere  eine  unbedingte  Dnrehftthmng  der  naeh  dem  Kormalprofil  des  liebten 
Raumes  festgesetzten  Maassc  wUrde  manche  Unzuträglichkeiten  fUr  den  Betrieb  ver- 
mieden nnd  die  so  wllnschenswertbc  allgemein  einheitliche  Gestaltung  der  Bahnhöfe 
leichter  herbcij^eflihrt  haben,  deren  Wichti^'keit  bei  Massentransporten,  z.  B.  Truppen-, 
Proviant-  und  Materialientransporte  im  Kriege  etc.,  wobei  die  Betrichsniittel  der  ver- 
schiedenen Bahnlinien  zusammenhängend  zur  Verwendung  kommen  und  die  verschie- 
denen Babnhoinalagen  an  dnrchlanfen  haben,  besonders  hervortritt.  In  nenersrZeit 
sind  bdm  Neu»  und  Umbau  der  Bahnhofe  die  in  den  teehniseben  Vereinbarungen 
medergelegten  OrundsOge  strenger  beaebtet  worden  und  ist  dadurch  eine  grossere 
GleiehniHssigkeit  der  Anlagen  enieit  woiden.«) 


■-)  Reilijrirt  von  ilt^r  teclmiscben  Coiuraiaöiou  de»  Verfins  luicli  tlvu  Ucsclililssen  der  in 
KodbUqs  vom  2ü.  bis  2b.  Juui  IsTb  abgeh«Itea«;n  Vil.  Techniker- Versaiuiulung  de»  Veroins- 

S)  Zu  THeaf ,  aai  15.  Septenbar  1858,  dureh  die  0«BenlverHHiiinlvBir  dm  VerdM  dealiolier 
Eisenbahnverwiiltiing«  !!  anerk«nnt  nnd  bestütigt  und  theilweisc  geändert  n-.u  h  den  RoflchUUsen  der 
in  Uambarg  vom  26.  bis  29.  Juni  IB7I  abf^ehalteneo  V.  Techniker- Versamuduug  des  VereiDi. 

*)  Durch  dM  *B»bn- Polizei -Reglement  nnd  die  Signal  -  Ordnung  fUr  die  Eiaeubalmen 
DentAchlands  vom  4.  Januar  1875-  (publizirt  im  Centraiblatt  fiir  das  deutsche  Reich  vom  H.  Januar 
1875,  Nr  '-'  werden  anch  die  iiorli  vorliandeneu  Ungleichartigkeitea  ia  den  benlkdieil  Anlagea  ud 
den  Betricbseiaricbtangeo  auf  den  deutschen  Eiaenbabnen  beieitigt. 

■wibmh  d.  V.  BUnfeik»«MhBft  L  4.  AU.  41  . 
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Kleine  Verachiedcnhciten  in  den  speciellen  Anla^rcn,  welche  jedoch  nicht 
störend  auf  die  all{:emeincn  UetriebsverhUltnisse  einwirken,  werden  daljei  stets  be- 
stellen l)leilien  ki-nncn,  denn  die  Fortschritte  der  Technik,  welche  das  Eisenbahn- 
wcBcu  zu  Heiner  weiteren  Entwickelung  benüthigt,  werden  fortwährend  ^'eoeruDgeo 
in  dessea  SintiahtuDgen,  mitliiii  aneh  dir  die  Bahnhofeanlagen,  im  Gefolge  haben. 

Es  ist  wohl  nicht  ni  viel  gesagt,  wenn  man  behanptet,  dass  lange  Zeit  wenig 
oder  fittt  gar  nichtR  ftlr  eine  zweckmäs!<ige  Umgestaltung:  und  Anordnung  der  Bahn- 
hofitanlagen  geschehen  ist  und  erst  in  der  neuesten  Zeit,  bedingt  durch  die  bedeutende 
Zunahme  des  Verkehrs.  dcnBclbcn  die  Aufmerksamkeit  {gewidmet  wurde,  welche  im 
Stande  ist,  {grössere  und  zweckmassif^erc  Anonlniuif^CTi  fllr  die  Allfrenieinhcit  herbei- 
zuführen; man  kann  deshalb  die  Bahnhofsanlagen  immer  noch  in  ihrer  Entwickcliinjr 
begriffen  betrachten.  iSeibstredend  wird  daher  das  nachstehend  Mitgethcilte  aucb 
nicht  den  Gegenstand  in  semem  ganxen  Um&nge  vollstindig  erschöpfen  nnd  als  etwaa 
Abgeschloesenes  angesehen  werden  können. 

Das  Eisenbalntranspornvesen  unterscheidet  im  Allgemeinen  zweierlei  Arten  des 
Verkehrs:  den  Personenverkehr  und  den  Güterverkehr,  und  hiemach  aach 
Bahnhöfe  für  den  Personenverkehr  und  fllr  den  Güterverkehr,  welche  jedoch,  je  nach 
der  Ausdehnung  der  beiden  Verkclusaiten  oder  auch  nach  der  (»rtliclien  Lage  des 
Bahnhofes  oder  sonstigen  Einwirkungen,  vereinigt,  d.  h.  Anlagen  sein  können,  welche 
sowohl  den  Personen-,  als  anch  den  Gnterverlcdhr  in  sich  anfhehmen. 

Nach  den  im  Eisenbahnbetrieb  gemaehttn  Erfkhrangen  ist  für  grossere  Sta- 
tionen eine  Trennung  der  Anlagen  fllr  diese  beiden  Verkehrsarten  sweckmSasig. 
I.  A.  b.  §  54  der  technischen  Vereinbarungen  spricht  Über  die  Trennung  des  An- 
lagen :  »Auf  den  grösseren  Stationen  sind  die  Anlagen  für  die  BefSrdenmg  der 
Peraonen  von  donon  für  die  Frachtgüter  und  Producte  zu  sondom. 

Beide  orhalton  getrennte  Auf-  und  Abfahrten.  Es  ist  dabei  zu  berücksich- 
tigen, dass  die  Uebersioht  über  daa  Oanae  nicht  verloren  gehe  und  das  Ordnen 
gemistditer  Züge  ohne  grossen  Seit-  und  KraftanfWand  etfidgen  kann. 

WdnaohamawerQt  sind  aol<die  BinviahtnngMi,  welohe  dte  Expedition  und 
BelSrdenmg  der  Eilgüter  mit  dsn  Fersonensügsn  erlelaiitwn. 

Die  letzteren  Bestinunungcn  sind  bei  den  grosseren  Bahnhofsanlagen  nicht 
Überall  durchftlhrbar;  —  auch  ist  hierbei  zu  bemerken,  dass  es  sowohl  filr  den  Ver- 
kehr als  uucli  für  die  Ilandhaliunj;  dos  Hetricbcs  vortlicilhaftcr  ist,  ^'cniischfe  Züge 
80  wenig  als  möglich,  höchstens  für  den  Lucalverkehr,  eiuKutlihreu  und  nur  Persouen- 
nnd  Güterzüge  zu  bilden. 

Bahnhofe,  welehe  ^en  bedentenden  Verkehr  m  hewiltigen  haben,  bedlirfai 
ansserdem  noeh  einea  besonderen  Rannies  snr  Znsanunenstelinng  der  fllr  den  Trans- 
port erforderlichen  Fahrmittcl  zu  einem  Zuge,  beziehentlich  zur  Theilung  dnca 
solchen  in  seine  Theile  und  zur  Aufstellung  der  in  Reserve  befindlichen  Transport- 
geräthc,  welcher,  da  man  die  Manipulation  des  Zusammenstcllens  und  Anflösens 
der  Züge  mit  dem  Ausdruck  Rangiren"  bezeichnet,  kurzweg  »Rangi  r  ba  Im - 
hof"  genannt  wird;  bei  Bahnhöfen  von  geringerem  Umfang  wird  derselbe  nicht  be- 
sonders angelegt,  sondern  bildet  «inen  Theil  der  für  den  Gtttenreikehr  vorgeseheDcn 
Anlagen. 

Die  aar  Beparatar  der  BetridbsmaterialiMi  (Hasdiinen,  Wagen  elo.)  erforder- 
lichen Werkstätten  und  dasn  gehörigen  Anlagen,  auch  Werkstättenbahnhof  ge- 
nannt, werden  unabhängig  von  den  den  Verkehr  bewältigenden  Bahiihofseinrichtui^pen 
angelegt  oud  gewöhulicb  nur  durch  ein  iScbieQeugleia  mit  denselben  verbanden. 
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Bei  Kisenbahneu,  welche  durch  schwach  bevölkerte  nnd  wenip:  oiiltivirte  Gegen- 
den fuhren,  oder  Jiuch  bei  Cieliirgrshahnen  können  l>e8ondere  Stati<inH-Anlagen  nur 
deshalb  erforderlich  werden,  um  Walser  und  Brennmaterial  für  den  Maschinenbetrieb 
eimnnehinen*);  man  bezeiehnet  dieselben  aodi  wohl  mit  dem  Namen  Waatentationen; 
im  Allgemeinen  yenteht  man  jedoch  hieronter  einen  bestimmten  Theil  einer  Bahnhofe- 
anläge,  welcher  dasn  bestimmt  ist,  das  für  den  Maschinenbetrieb  erforderliche  Wasser 
za  beschaffen. 

Ol)  und  wo  ein  Bahnhof  angelegt  werden  soll,  hilnpt  von  den  VerkehrshedUrf- 
lÜHsen  der  (lepreiid  und  von  den  Betriebserfordeniissen  der  Kisenbahnanlage  im  All- 
g^euieineu  ab;  ausserdem  können  noch  besondere  Einwirkungen,  z.  B.  die  strategische 
B^entnng  eines  Ortes,  Festungsanlageo  etc.,  maassgebend  sein. 

Ans  militairischen  Rücksichten  IcOnnen  Zwisehenstatiimen  auf  Hauptbahn- 
linien,  welche  l>ei  Truppentransporten  im  Kriegsfälle  vorwi^iend  zn  benntsen  sind, 
erforderlich  werden,  sofern  die  für  den  Verkehr  und  den  Betrieb  angelegten  Sta- 
tionen in  grösserer  Entfernung  auseinander  liegen,  als  eine  vollstündige  AttSantsnng 
der  Bahn  unter  HerUeksiehti^ung  der  Znjrintervallcn  gestattet. 

Nach  ihrer  Ausdehnung,  bezüglich  des  auf  denselben  stattfiodendea  Verkehrs, 
theilt  man  die  lUhnhöfc  ein  in : 

1.  Hauptbahnhöfc  oder  Bahnhofe  I.  Classe,  welche  einen  ausgedehnten  Personeu- 
nnd  Ollterveikehr,  sowie  den  damit  sneammenhKngenden  Rangirdienst  an  he- 
wittigen  haben. 

2.  Bahnhofe  II.  dasse,  anch  gewöhnlich  Stationen  genannt,  welche  ebenfalls 

den  Personenverkehr  nnd  Güterverkehr  in  sich  aufnehmen ,  jedoch  nicht  in 
der  Ausdehnung  der  HauptbahnhJife ;  bei  nielireren  Bahnen  theilt  mau  diese 
riasse  je  nach  dem  gitiflseren  oder  geringeren  Verkehr  wieder  in  ünter- 

abtheilungeu."! 

3.  Haltestellen,  welche  entweder  nur  für  den  Personen-  oder  nur  fUr  den  GUter- 
rerkehr  —  oder  ftr  beide  Verkehrsarten ,  jedoeh  in  besehrlnktem  Haasee 
dienen. 

Die  in  neuerer  Zeit  mehrfach  ausgefbhrten  80g.  CentralbahnliOfe  hal)en  yor-  • 
wiegend  den  Zweck,  den  Personenverkehr  mehrerer  an  einem  Orte  inihidender  Bahn- 
linien zu  Tcreinigen,  seltener,  dienen  dieselbmi  der  Zosammenftthrung  des  Güter- 
verkehrs. 

Nach  ihrer  Lage  zur  HauptrichtUDg  der  Bahnlinie  werden  die  Bahnhöfe  unter- 
schieden als:  , 

f.  Anfangs-  nnd  Endstationen,  welche  also  ftlr  die  betreflbnde  Bahnlinie  die 

Grenz-  oder  Abechlnssanlagen  bilden,  nnd 
2.  Zwisehenstationen,  welche  in  beliebigen  Entfemnngen  nntereinander  angelegt 
werden  und  deren  Lage  dnreh  die  Verkehrs-  oder  Betriebsrerfaftltnisse  be- 
stimmt ist. 

Sodann  theilt  man  die  Bahnhöfe  nach  ihrer  Form  zur  Kichtung  der  Bahn- 
linie ein: 

1.  in  Kopfstationen  und 

2.  DuehgangsstatioDSB. 


>)  Aaf  mdaeben  nnd  «nerlkaalaelMn  Elaeabahnea  stnd  derartige  Stationen  tnr  W«u(>r- 
«famahBe  in  schwach  bevölkerten  Gegenden  angelegt 

Bei  den  BAbneo  toFrmnkreicb  kommen  derartige  Uaterabtheilungen  zu  4  bis  CCiMscnvor. 

41» 
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•  Bei  den  DurcbgangHstationen  bleibt  die  Kicbtting  des  einfahrenden  Zages  anch 
dieselbe  fite  iea  awfohreiiden ,  ^rilhrend  htA  den  Kupfstationea  der  Lauf  der  Züge 
in  der  Blehtung  des  dnfahrendoi  Zuges  nnferbroeben  wird  und  dieselben  in  ent- 
gegengesetsfer  Richtung  abftiiren  mttssen.  ' 

Die  letztere  Classificirnng  der  Bahnhöfe  ist  vorwiegend  fllr  den  Personen- 
verkehr in  Retniclit  zu  zielicii,  weil  nicht  nur  die  Lage  der  hiorfllr  auzulcgrenden 
Gleise  durch  die  llichfnnir  der  Weiterfllhrung  der  Bahnlinie  mehr  beeiutinsst  wird, 
wie  diejenige  der  (lllterv  erkchricleisc ,  sondern  anch  die  Einwirkungen  auf  die  Be- 
triebseinriclituugen  für  den  durcligehenden  (Peraouen-)  Verkehr  grösser  sind  wie  die- 
jenigen anf  den  Ottterrerkelir. 

Die  Gesammtbahnhoftanlage  (ttr  den  Knotenpunkt  mebrerw  Babnlinien  rtr- 
scbiedener  Kichtnng  kann,  wenn  dieser  zugleich  ein  miiittriseb  befestigter  Punkt  ist 
in  str.i ti  pscher  Hinsicht  vortheilhaft  als  Kopfstation  anzulegen  sein, 

4J  "2.  Lage  der  Bahnhöfe  in  Bezug  auf  die  Oertliehkelt  etc.  —  Durch  die 
Richtung  einer  Eisenl)ahnlinie  und  den  Zweck,  web'hen  dieseli)e  cifüllon  soll,  sind 
die  Anfangs-  und  Endpunkte,  beziehentlich  die  Anschlüsse  bei  Anschlussbahueu  und 
also  auch  die  daselbst  anxulegendeu  Bahnhöfe  im  Allgcnieioen  festgelegt,  während 
l>ei  BesÜmmung  der  Lage  der  Zwiscbenstationen  xniUichst  nelien  den  Betriebeeifor- 
demissen  das  Verkebrsbedttrfniss  vorwi^iend  maassgebend  ist.  Zu  berttckaiditigea 
sind  hierbei  die  Knoten-  und  Endpunkte  verkehrsreicher  Land-  und  Wasserstrassen, 
welche  der  allgemeinen  Richtung  der  Bahnlinie  nahe  liegen  oder  dieselbe  b«^rHhren: 
sodann  solche  Punkte  einer  Gegend,  welche  durch  vorhandene  gewerbliche  Anlagen, 
sowie  durch  noch  aufznschliessende  Quellen  zur  Gewinnong  von  Rohprodacten  etc. 
einen  regen  Verkehr  in  Aussicht  t«tcllen. 

Das  Idtende  Piinoip  der  Jetstidt  lieim  Tmdren  einer  Bahnlinie  ist  das  Gegen- 
theil  der  Mher  befolgten  Ansicht;  während  man  frülier  eine  Bahnlinie  Uber  fast  alle 
in  ihrer  Nfthe  gelesenen  Orte,  auch  von  nnr  geringem'  Bedentnng,  ftthrte,  sucht  man 
jetzt  die  kürzeste  Linie  fllr  die  Verbindung  der  hervorragenden  und  wichtigen  Punkte 
zu  erhalten  und  die  ausserhall)  dieser  Linie  gelegenen  verkchrsreiclieu  Orte  durch 
Zweigbahnen  mit  der  Ilanptlinic  zu  vereinigen.'^  Es  entstehen  auf  diese  Weise 
sowie  durch  Abschneiden  der  Umwege  bestehender  längerer  Bahnlinien  fortwährend 
neue  Linien,  welche  sich  so  der  kOrzesten  Kichtuni^^slinie  oder  Luftlinie  nähern; 
hierdurch  werden  vorhandene  Balmhttfe,  welche  früher  Zwisehenstatiooen  waren, 
Haupt-  besiehentlich  Ansehlussstationen  und  HauplbahnbOfe  solehe  too  nnteigeonl- 
neter  Bedeutung. 

Dioi^ci-  mUgliche  Wechsel  in  den  Bahnhofseinrichtnngen  bedingt  deshalb  für 
die  erste  Anlage  eine  solche  Anordnung,  dass  etwaige  vorkommende  ErweiteniBgen 
später  oliuc  gn»ssc  Schwierigkeiten  ausflllirliar  sind. 

Die  Lage  des  Bahnhofes  ist  deshalb  stets  derartig  zu  wählen,  dass  eine  etwaige 
Längen-  und  Breitenausdehnnng  desselben  durch  vorhandene  Gebäolichkeiten,  Wasser- 
läufe,  Wegeanlagen  ete.  nicht  gebindert  ist,  Überhaupt  eine  Ansdelinung  naeh  allen 
Seiten  maglieh  bleibt. 

Hcsonders  ist  bei  Anlage  der  Bahnhöfe  für  gri^ssere  Städte  auf  eine  solche  Lage 
derselben  Ht  flacht  zu  nehmen,  welche  sowohl  eine  Hahnhofs-,  als  auch  eine  Stadt- 
erweitening  /.iilässt,  ohne  dass  die  eine  durch  die  andere  eine  zu  baldige  Beschrän- 
kung erleidet;  erfahrungsgemäss  und  auch  uaturgemäss  findet  die  Ausdehnung  eines 

^)  SecundaireBahDeo,  Montan-  und  iDdostrie-Bafanea,  Bahnen  vou  untergeordneter  Bedeutung. 
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Ortes  stet«  nach  der  Richtang  des  Hauptverkehrsmittels  statt.  Die  ftir  liuliiili(tt's- 
anlagen  ert'urdcilichcn  Grundflilchen,  welche  meistentheilH  schon  durch  die  Nälie  lie- 
wohnter  Orte  oder  daselbst  befmdlichcr  gewerblicher  Etublissomcutä  etc.  eiueii  liöbereu 
Werih  haben  wie  diejenigen,  welche  zar  Herstellang  der  freien  Bahn  erforderlidi 
sind,  lollteii  deninaeb  Mfort,  auf  VergrOBserung  der  BalinliOfe  beFechnet,  auBreichend 
groH  erworben  werden,  damit  bri  dem  stetigen  nnd  hier  wohl  in  höherem  Chnde  ein- 
tretenden Steigen  des  Grundwerthes  Nacherwerbungen  nicht  zn  grosse  Geldopfer  er- 
fordern ,  wie  dies  die  älteren  Eiscnbahnverwaltungen  in  den  letzten  Jahren  l>ei  dem 
nothwendigen  Umbau  ihrer  Bahnhöfe  lui])cn  erfuhren  mllssen.'^j 

Die  Alignements-  nnd  die  Höhen  Verhältnisse  der  Bahnhöfe  sind  von  <lcni  ("hu- 
rakter  der  Bahnlinie,  ob  dieselbe  eine  Thal-  oder  eine  Gebirgsbahn  ist,  abhängig. 
Diese  beiden  aUgemcin  gehaltenen  Untenehiede  der  Bahnlinien  dürften  ftlr  die  Be- 
sprechung der  fiahnhofittnlagen  genttgen  nnd  nur  noeh  bestimmter  insofern  sn  be- 
grenien  seb,  dass  diijenigen  Bahnen,  deren  stärlute  Neigungen  1 : 100  nicht  ttber- 
schreiten,  in  den  Thalbahnen  gerechnet,  während  diejenigmi  mit  sUIrkeren  nnd 
langen  Neignngen  zu  den  Gebir^'shahnen  gezählt  werden.'* 

Nach  den  Keigiingsvcrhältnisscn  einer  Bahnlinie  ist  die  Stärke  der  zur  Verwen- 
dung kommenden  Maschinen  und  nach  diesen  wieder  die  Länge  der  zu  bewegenden 
Züge  zu  bcmesscu,  welche  letztere  schliesslich  die  Länge  der  Bahuhötc  bestiuinicu. 
Die  teehnisehen  Vereinbaningen  enthalten  hierüber: 

I.  C.  h.  §  186.  aDis  Länge  der  Zftge  Ist  naoh  den  Vetgungsrerliiltnissen 
der  Bahn,  natdi  den  Wnritthtnngen  dar  BahnhOCe  nnd  naoh  dem  Zustande  des  Be- 
triebsmatorials  8u  bemessen.  Es  sollen  sber  in  keinem  Talle  mehr  eis  900  Aolisen 

im  2uge  8oin.«">j 

Auf  den  kleineren  Bahnhöfen  sollte  auch  noch  das  dritte  ilauptgleis  —  das 
80g.  Uei)erholungsgleis  —  stets  eine  nutzbare  Länge  erhalten,  welche  mindestens  der 
Länge  des  stärksten,  die  Bahnlinie  psssirenden  Zuges  entspricht. 

Znr  Idehteren  nnd  ridieren  Hsndhabnng  des  Betriebes  legt  man  die  Bahnhoft- 
fllehen  gewdhnlidi  horiiontsl,  sowie  die  Mittellinie  in  eine  gerade  Linie  nnd  weicht 
hier>'on  nor  in  besonderen  Fällen  ab,  z.  B.  bei  Gebirgsbahnen  etc.  r)ic  trc  huischcn 
Vereinbamngen  I)e8timnien  in  den  GrundzUgen  fUr  die  Gestaltung  der  liaupt-EiHcu- 
bahnen  Deutschlands  unter  L  A.  a.  §  3  im  Allgemeinen  :  »Der  Krümm ungshalbmessor 
der  Curvon  soll  womöglich  bei  Bahnen  im  flachen  Lande  nicht  unter  1100"',  im 
Hügellande  nicht  unter  600"',  bei  Qebirgsbahnea  nicht  unter  300"  betragen.  Badion 
nntsr  180"  sind  nnsnllsalg.« 

Die  dann  ansnnehmende  Keignng  der  Gleise  gegen  die  Horixontale  darf  nar 
einen  Winkel  bilden,  welcher  kleiner  ist  als  der  Bnhewinkel  der  IVihReuge")  and  der 


Die  I^HhohUfc  der  preussiscbcn  Eisenbuhtioii  IuiIhmi  stiit  den  lot/ton  1&  J:ilin<n  uhie  V»t- 
grBmerung  vua  rut.  '/a  ihrer  gegenwärtigen  Gesaniuitgrüssc  crhiUtea ,  —  die  Gleisläuguii  der  Baliuhüfe 
bilden  gegwiriMgSHilir  »Is  Va  der  Geiaiiinitlinfi»  «laimttieher  Oleiw.  (Ststtotik  der  preuM.  Eisesb.) 

Die  technischen  Vereinbürungün  iinteraehsides  im  {  3  der  GntudsligB  ote.  BahiMli  im 
flacbea  Lande«  im  UUgellandc  und  im  (4cbirgc. 

M)  Du  Bahn-Polizci-Reglement  fUrdie  Eisenbahnen  DcutschlHnds  vom  4.  Januar  1S75  bo- 
■tinmt  im  f  23:  aUehr  ala  150  WagenaohBen  sollen  in  keinem  Eisciibahiizu^e  gehen.  Solche  ZUge,  In 
welchen  auch  Personen  beffJrdert  werden,  sollen  niefit  iil)cr  IW)  Wagonachaen  stark  sein.  Miliuir- 
zUgo  dUrfun  mit  RUcluicbt  auf  ihre  geringe  Fahrgettchwindigkuit  ausnabmaweiao  bis  15u  Waguu- 
aelmen  itsrk  «ein.« 

")  Nacti  neueren  Untsnvelimigsa  Iti  die  Tuigsntia  des  Bahewinkela  gnt  oonstmirter  Eiaen- 
bslmwagm  (l  :  60OJ  ^  o,0017. 
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Radius  der  für  die  Mittellinie  zu  wählenden  Curve  muss  so  gross  sein,  das»  noch  einp 
Eatwickelung  und  Ausbildung  der  Weielienstrassen  möglich  ist,  ohne  8c*bärfere ,  ai» 
die  gewöhnlich  auf  den  Bahnhöfen  zulässigen  Curven  zu  erhalten.  Im  I.  A.  b.  §  53 
der  teohniacben  yeniiitMuiiiig«n  aind  die  auf  Bahnhöfen  xuUMigen  ^eigungeo  wie 
folgt  bestiiiinit: 

»GcöMera  Heigniigin  alt  1 :  400  aolleii  auf  Bahaliftflwi  Biaht  ▼orkoBunni; 
•  Jedooh  kSonfln  da,  wo  sehr  lange  Züge  mit  elnamdT  kreuaen,  die  BndweiclMB 

aneh  in  grSsBere  Neigungen  gelegt  werden.« 

Durch  (Ich  Tnibau  bezielientlich  die  Vergrösserung  der  Balmlniti'  in  nciuTtr 
Zeit  haben  vielfach  die  uugreuzeudeu  in  einer  Neigung  liegenden  Bahuhtieckeii  zum 
Bahnhofsplanam  herangezogen  weiden  mttssen  and  da  die  ](¥eigungeu  ohne  ungUuetige 
Oeataltnng  der  Gradiente  der  IMeii  Bahn  eder  an  bedeotende  den  Bahnbetrieb  aSOreode 
Arbeiten  nieht  Tollattadig  in  beseitigen  warn,  so  indeft  man  YielÜMb  BahnbGfe  wm 
Theil  in,  wenn  anch  nur  mUssigen  Neigungen  lieg«i.  lieber  die  Längen  beatiani 
1.  A.  b.  §  53  der  technischen  Vereinbarungen  femer: 

pDie  Bahnhöfe  sollen  in  der  Regel  eine  horisontale  Strecke ,  wo  möglich 
yon  000'",  mindestens  jedoch  im  flachen  und  Hügellande  von  560"',  im  O-ebirge 
▼on  180"  erhalten.  Im  flachen  und  im  Hügellande  sollen  hiervon  oundeatens 
180^  in  gerader  lüiiia  li^en.« 

Die  hier  angegebenen  Hinimaliingen  sind  iwar  den  BetrielMverbiltaiaaen  der 
letiton  Zeit  entsprechend  angenommen  worden,  doch  empfiehlt  es  rieh  die  Hinimal- 
linge  der  Bahnhöfe  der  Gebirgsbahnen,  wenn  iigend  thunlicb,  grösser  und  zwar  bii 
300'"  anzunehmen '2; ,  damit  die  Endweichen  noch  auf  die  Bahnhofghorizontale  in 
liegen  kommen.  Diese  Länge  der  Gebirgsbahnhöfe  empfiehlt  sich  auch  deshalb,  weil 
gegenwärtig  da»  Bestreben  obwaltet,  die  Maschinen  für  grössere  Leistungen  zu  cvn- 
struireu. 

Die  Erhaltung  der  taktisohen  Einheit  bedingt  für  Militairange  eine  Linge  der 
Answei<ehegleiae  des  Bahnbofoa  von  480  bis  600";  anf  Bahnlinien  mit  sehr  etarlieD 
Keigangen,  Gebirgsbahnen,  wird  dareh  eine  Theilnng  der  Zttge  eine  klirsere  Linge 

der  genannten  Gleise  genUgcn. 

Bei  Bahnen  mit  starken  Neigungen  ist  es  zweckmässig:,  die  an  die  Bahnhots- 
horizontale  anschliessenden  Neigungen  der  freien  Bahnstrecken  nicht  stärker  al* 
1:  2iH)  o<ler  1  :  30U  henustellen;  diesen  Uebergangsneigungen  ist  eine  Lunge  von  etwa 
60,  beziehentlieh  100"  an  geben  und  sind  die  Gefällwechsel  abaomnden.*^) 

Die  technischen  Vereinbarungen  bestimmen  in  I.  A.  a.  §  2:  d>aa  XAngengeOUe, 
welflliaa  die  Biaaptbabnen  In  dar  Begal  niflbft  Obemduelton  soUan,  betrigt  im 
fladhen  Lande  1 : 900,  im  HficeDaiide  1 : 100,  Im  OeUrga  1 : 40.  Die  GefUlweeitaBSl 
aind  aur  Gewinnung  sanfter  TJebergänge  mittelst  möi^lut  aoUanker  Corven  tod 

mindestens  2000"  Radius  absurunden.  Zwischen  Gegengef&llen  oder  G^genanst^i- 
gungen  von  1  :  200  und  darüber  soll  eine  horiaontale  Strecke,  wo  mögUoh  von  der 
L&nge  eines  Güterzuges,  eingelegt  werden.  " 

Eine  Begrenzung  der  iiahuiiüfe  durch  Wegeanlagen,  welche  die  Bahnlinie 


RahohOfo  grösserer  Orte  mit  bedeatendsm  Güterverkehr  haben  anf  den  deutschen  Bahnei 
schon  eine  Läoge  bis  su  SOOUm  erreicht. 

HOrdlinger,  Uber  die  VermittelaDg  derGeflUIe  sowie  der  gwadea  ud  gekrOmmtes 

Strecken  auf  Ri8L>nbahnen.  —  Zeitschrift  für  Bauwesen.  Berlin  ,  p.  101  tt.  433.  (Naeh  den 
Annaies  des  ponts  et  chauss^es  1867.   Novembre  et  Decembre,  p.  312.) 
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Mhnfliden,  ist  soriel  als  mQglidi  sn  vermeiden ,  und  an  Bolchen  Stellen,  an  wel- 
chen das  Verkehniiiteresse  oder  andere  vorwiegende  Grttiuk  die  Ljigc  eines  Bahn- 
hofes in  der  Kähe  solcher  Wegeanlagcn,  welche  einen  sclir  starken  Verkehr  zu  be- 
wältigen haben,  wUnscbcnswerth  crscbeinen  lassen,  sind  die  let/,teren .  wenn  irgend 
thunlich,  nicht  im  Niveau  /.u  Ubcrllibrcn,  sondern  unter  der  Bahn  hindurch  —  Unter- 
führungen —  oder  Uber  dieselbe  —  UeberfUhrungcn  —  zu  leiten. 

Man  legt  deshalb  auch  zweokmlsrig  den  Theil  eines  Bahnbofes,  welcher  den 
Güterverkehr  oder  ttberfaanpt  den  vorfaerrachenden  Verkehr  anfitnnehmen  hat,  anf  die 
Seite,  von  weleher  der  Hanptverkohr  so  erwarten  steht;  es  wird  hierdurch  eine 
Uehenehraitnng  der  Bahnlinie  vermieden  und  sQgleieh  der  kttneeto  Weg  fllr  die  An- 
und  Abfnhr  erreicht. 

Die  Höhenlage  des  Bahnhofes  ist,  soweit  die  Horizontal-  und  Vcrticulprojct  lion 
der  Gesarumtbahnlinie  dies  gestattet,  derartig  zu  den  vorhandenen  f'oniniunicatious- 
mitteln  zu  wählen,  dass  alle  Zu-  und  Abfuhren,  ohne  grosse  Steigung  zu  überwin- 
den, bewerkstelligt  werden  kOnnen.  Die  Bahnhofe  in  VerUndnng  mit  WaaserlSnfen, 
FUlsBen,  GanUen,  Seehlfen  eto.  legt  man  anch  nnr  so  weit  Uber  die  bekannten 
höchsten  Wassersttnde,  daas  noch  ein  directes  Ueberladen  von  den  Bahntransport» 
getttkhen  su  den  Wasserfahrzeugen  und  unigekehrt,  oder  ein  Ueberführen  der  crstcrcn 
selbst  zu  den  letzteren s(»wie  eine  Trockenlegung  des  Bahnhofplannms  ni<»i;Iich 
bleibt.  I.  A.  a.  §0  der  technischen  Vereinbarungen  bestiiiiint:  »Das  Planum  ist  der- 
gestalt trocken  zu  legen .  das»  das  tiefste  Eindringen  des  Frostes  in  die  Erde  nicht 
den  höchsten  Stand  des  Grundwassers  erreicht.  Die  Sohle  des  Bettungsmaterials 
musB  unter  aUen  Umstliidaii  eine  volMiidige  Bntwiaserung  naoh  den  fleiten  des 

ptaaums  erhalten  «g 

Desgldehen  rind  die  verschiedenen  Bshnhofsanlagen  eines  und  desselben  Ortes 
in  eine  solche  Lage  zu  einander  zn  bringen ,  dass  eine  Verbindung  derselben ,  znr 
Ueberlllhning  der  Guter,  sowie  auch  wenn  erforderlich  der  Personen ,  ohne  Anwen- 
dung zn  grosser  Neigungen,  höchstens  1 :  bü  bis  1 :  100,  statthaben  kann.  (Siehe  Techn. 
Vereinb.  1.  A.  b.  §  r>S  alinea  2.) 

Sofern  da.s  Einlaufen  anderer  Bahnlinien  in  einen  Bahnhof  nur  möglich  ist, 
wenn  dieser  selbst  oder  die  uuschliessende  freie  Bahn  vorher  geschnitten  wird,  sind 
derartige  Kreuzungen  wenn  thnnlich  nicht  im  Niveaa  der  Schienen  anszofttbren,  amideni 
der  Einlanf  in  den  Bahnhof  ist  durch  Unter-  oder  Ueberftthrnngen  der  bestehenden 
Bahnaidagen  in  bewirken.**)  Derartige  Bahnunla^cn  mit  theilweiscr  lieber-  oder 
Unterfhhning  der  Gleise  der  einen  Bahnlinie  Uber  oder  unter  diejenigen  der  anderen 
kommen  in  grösserer  Ausdehnung  bei  den  unter  verschiedenen  Verwaltungen  stehen- 
den Bahnlinien  IndustrielhM- Gegenden,  sodann  den  Verhiudungshahnen  Olirtelbahnen) 
zwischen  den  Bahnhöfen  grosser  Städte  vor,  z.  B.  London,  Paris,  Berlin,  Breslau  etc. 
und  beim  Einlaufen  der  Bahnen  verschiedener  Yffwaltongen  m  ein  nnd  denselben 
Bahnhof. 

Die  Anlage  derartiger  lieber-  oder  Unterftthnmgen  der  Bahnlinien  vemraachen 
neben  dem  hieidnroh  gewöhnlich  nothwendig  werdenden  atärkeren  Ndgnngen  der- 
selben aodi  meistentheUs  nicht  nnbedentende  Herstellnngskosten.  Sofom  der  fllr 


•*)  Trajectanstalten,  Fähren  aller  Art,  Dampfschiffverbindung  etc 

'i^:  Anonimmi,'  «Icr  Gleise  auf  der  Nordbolia  bei  Paris  zur  Sicherung  eines  unbehiodertAU 
und  sicheren  Cursireus  der  Mgo.  Zeitschrift  f.  Bsttweaen.  Berlin,  Jahrgang  186b.  p.  273.  Olgan 
18C9,  p.  114. 
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mehrere  Bahnlinien  verschiedener  Richtnnf;  gemeinschaftliche  Bahnhof  einem  verant- 
wortiicheu  Beamten  unterstellt  ist,  durfte  sich  nichts  dagegen  zu  cnuuern  üudeo. 
dia  DnrehsoliiieidiuigeD  der  Hauptglebe  der  du-  mid  «ulaaliaiiden  BahnHniep  aif 
dem  Bahnliofe  im  Kiveen  iftettfinden  so  huBen.  In  dieeem  Felle  werden  die  Dmcb- 
krenknngMtelkii  besonders  zu  überwachen  nnd  durch  SignalTorrichinngen  in  eiehem 
sein.  Fig.  2,  2"  nnd  2\  Tafel  XXXVI  zeigt  die  Krenzang  eines  Bahnhofes  dvreh 
eine  Bahnlinie  anderer  Richtnnp:  nnd  den  Einlauf  einer  schmal  »pari  gen  Bahn  — 
—  RoBsbahn  —  in  den  unteren  Bahnhof  iiiul  die  Weiterfllhrung  aus  demselben  unter 
den  durchgehenden  Hanptgleisen  hindurch;  die  beiden  Bahnhöfe  sind  durch  ein  ge- 
neigtes Gleis  verbanden. 

Besonders  erwfihnenswerth  sind  die  in  veischiedener  Höhenlage  sieli  achnei* 
denden  BslinHoiea  veneldedeiier  Verwaltangen  mit  einem  Balinliof  am  KrensaDgepnokt 
derselben.  — •  Der  Pinonenbahnliof  wird  hierbei  insoweit  für  beide  Linien  gemein- 
scliafUich  angenommen,  als  das  gemeinschaftliche  Empfangsgebäude,  welches  mehrere 
Etagen  enthült,  einen  höher-  und  einen  tieferliegenden  Perron  hat,  welche  beide  durch 
Treppen,  AufzugRvorrichtungen  für  das  Gepäck  etc.  mit  einander  verbunden  sind, 
man  nennt  eine  solche  Anlage  —  Thurmstation  — ;  fUr  den  Güterverkehr  jeder  Bahn- 
linie sind  dahingegen  besondere  Bahnholsanlagen  getrennt,  im  Kivean  der  Haaptgleise 
jeder  Balm,  angelegt,  welehe  wieder  dnreh  ein  in  einer  Onrve  geneigt  liegendes 
Gleis,  an  weldies  ridi  liesoiideie  Uebergattegleise  anseliliesaen,  mit  einander  wm- 
bunden  sind.  —  (Bahnhof  Delitzsch,  Falkenberg  der  Halle-Soran-Gnbener  Eiaen- 
balm.) —  Mehrere  derartige  Anlagen  sind  in  neuerer  Zeit  hergestellt. 

Für  die  Bauaasführung  wird  in  den  meisten  Fällen  diejenige  Ilölicnla^rc  des 
Bahnhofes  am  zweckmässigsten  sein  und  die  geringsten  Anlagekosten  erfordern ,  bei 
welcher  sich  das  Bahnhofsplanum  der  vorhandenen  Terrainoberfläche  soviel  als  mög- 
lidi  aoseUiesst;  d.  h.  nicht  in  hohe  Aufträge  und  nicht  in  tiefe  Einschnitte  erforder- 
lieh macht;  kostspielige  Fnndationea  der  anfirafUhrenden  Qebftnde  werden  hierbei 
▼ennieden  und  eine  wenig  veränderliche  Höhenlage  der  GHmsaalagen  sowie  eine 
leiditere  Entwässerung  der  Bahnhofsfläche  erzielt  werden  können. 

Die  Entwässerung  der  BahnhofsflHche  ist  für  die  Erhaltung  der  normalen  Höhen- 
lage der  Gleise  von  grosser  Einwirkung  und  besonders  auf  grossen  Bahnhöfen  mit 
besonderer  Vorsicht  und  systematisch  auszuführen,  weil  auf  diesen  das  ausreichende 
GefUUe  zur  Abführung  der  Wassermengeu  meist  nur  sehr  spärlich  zu  erhalten  ist. 
Die  Ableitung  der  Niedersehlige  iwisehen  den  Schiene  ngl  eisen  bewirkt  sweckmBssig 
ein  System  von  Drainrtfhren,  welche  durch  Sammeldrafais  das  Wasser  kleinen  ge- 
mauerten Abzn^scanälen  zuführen;  die  letzteren,  welche  auch  zur  Entwüsserung  der 
tiefer  liegenden  Bahnhofstheile,  sowie  der  Drehscheil>en,  Schiebebuhnen  mit  versenkten 
Gleisen  etc.  bestimmt  sind ,  münden  in  grössere  Ab/ugscanäle .  denen  man  zweck- 
mässig einen  eirunden  Querschnitt  giebt  und  die  man  an  den  Einmündungen  der 
kleineren  Canäle  mit  Einsteigschächten  zur  Reinigung  uud  zur  Beseitigung  etwaiger 
Verstopfungen  der  Canllle  versieht  Eine  andere  Art  der  Entwtssemng  der  Bahnhöfe 
ist  di^enige,  die  GeaammtbahnhofiMberflidie  in  der  Bichtang  ihrer  Brdte  nach  beiden 
Seiten  in  ein  Gefälle  in  l^joi  (in  neneier  Zeit  vieliMdi  anf  den  Bahnhltfeii  der  Bayeri- 
schen Eisenbahnen  ausgeführt);  anf  die  Olcislage  ist  hiwbei  die  Neigung  von  an- 
wesentlichem Einflnsa.  Die  gesammelten  Wassermengeu  werden  entweder  in  die 


Zeitschrift  flir  Banweson.    Berlin  1*^72.    Heft  IV  bis  VII    Krcuznnp  der  UaIl6-8oiMI- 
Chdisiiwr  £iB«obahQ  mit  der  Berlin-Anbaltuchen  £i8«olwhn  bei  Deütsch  and  Fulkeabeig. 
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nur  AnUmhinA  der  EotwiMeroog  ond  Troekenlegung  der  Bahnhoftfliehe  amsulegcDdoi 
tieüuen  Bahngilbeii  gdeitek  oder  in  beeoodereD  grSBaeren  Ganälen  weiter  geflilirt. 

I.  A.  b.  §  60  der  teohnimlien  Veninbannigen  dee  Vereine  dentodier  Elsen- 
bahnverwaltnngen  beatimmt  hierttber:  >Fflv  «ine  grfindUehe  Bntwlaaemng  darBalin» 
hdfB  ist  In  geeigneter  Weise  Borge  an  tragen. 

Die  Bodenbeschaifenbeit  der  zur  Anlage  eines  Bahnhofes  in  Aussicht  genom- 
menen Fläche  ist  vorher  genau  zu  untersuchen  und  durch  Bohrungen  oder  Schürfungen 
die  CJebirfjsforniation  festzuHtellen,  damit  fspätcren  etwaigen  Betriebsstörungen  durch 
Rutschuugeu,  Senkungen  etc.  vorgebeugt  und  die  Tragfähigkeit  des  zur  Aufnahme, 
der  GebKode  ete.  bestimmten  Untergrundes  geprüft  werden  kann. 

Aasaerdem  ist  die  Untersuchung  auf  die  Wasserbeschaffang  auBzndebnen  und 
Tor  der  Anlage  des  IBabnhofes  fostenstellen,  ob  das  fttr  den  Betrieb  erforderliebe 
Wasserqnantnm  an  erhalten  nnd  dassellw  soviel  als  mOglieh  ebemiseh  rein  ist,  oder 
ob  dasselbe  durch  vorhandene  Beimischungen  so  wenig  branebbar  ist,  dass  dnrob 
Wasserleitungen  <lcr  Wasserbedarf  zugefllhrt  werden  muss. 

Ueber  die  Herstellung  dee  Bahnbofplanoms  ist  Niberes  in  Capitel  II.  nnd  III. 
dieses  lindes  enthalten. 

^  3.  Ernilftcluiigen  über  den  zu  erwartenden  Verkehr.  —  Um  die  Aus 
dehnung  eines  Bahnliofes  bestimmen  zu  können,  ist  der  etwa  zu  erwartende  Verkehr 
vorher  zu  ermitteln  und  der  Projeetaufstellung  zu  Grunde  zu  legen.  Die  Ermittelungen 
geben  jedodi  selten  sufriedenstellende  Resultate ;  der  Verkehr  ist  in  den  meisten  Fällen 
Bnr  annXbrend  festanstellen;  nneh  hat  die  Erfahrung  gelehrt,  dass  die  Annahmen 
bierttber  fiwt  dnrdiweg  weit  hinter  dem  sich  spMer  entwickelten  Veriwhr  xnrttck- 
geblieben  sind.  Obgleich  die  wenig  zntreflTendeu  Berechnungen  banptsi^ehlich  in  den 
prossentbeils  mangelhaften  statistischen  .\ufzeichnungen  Uber  den  stattfiehabten  Trans- 
port und  die  Beweglichkeit  der  Bevölkerung  einer  bestimmten  Gegend  ihren  Grund 
haben  ,  so  werden  doch  auch  durch  die  vorhandenen  und  noch  entstehenden  Zufuhr- 
wege die  Zuilttss-  und  Abtuhrgebicte  des  rascher  und  billiger  befördernden  Commu- 
nieationsmittels  bedentnnd  grOsser,  als  dies  bei  dem  älteren  Transportmittel  der  Fall 
war,  sowie  neue,  seither  nicht  gekannte  Verkehrsquellen  erschlossen.  Ausserdem 
whrd  aber  anch  dnreh  den  Bau  neuer  Bahnlinien  dem  bestehenden  Verkehr  oft  eine 
andere,  der  neuen  Bahnanlage  günstige  Richtung  gegeben. 

Znnichst  sind  Produetion  und  Consumtion  ein^  Gegend,  sofern  dieselben  n 
ihrer  Verwerthnng  des  Eisenbahntransportes  lte<1ih-fcn.  sowie  die  Bevölkerung  der- 
jenipen  Ortschaften,  welche  nach  dem  anzulegenden  Bahnhof  den  kürzesten  nnd 
direetesten  Weg  haben,  durch  Zahlen  festzustellen'^;,  diesen  Summen  ist  ein  ge- 
wisser Procentsatz  fllr  Zunahme  des  Verkehrs  hinzuzusetzen ,  wobei  man  annehmen 
kann,  dass  in  Gegenden,  in  welchen  eine  grössere  Thütigkeit  nnd  industrielle  Be- 
gabung vorbanden,  der  Veikehr  sich  in  einem  viel  höheren  Grade  entwickeln  wird, 
als  in  solchen  Districten,  in  welchen  diese  Vorbedingung  fehlt.  In  neuerer  Zeit  wird 
bei  dieser  Berechnung  durch  die  grosse  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  auch  mit 
in  Betracht  zu  ziehen  sein ,  welcher  Verkehr  von  anderen  bereits  bestehenden  und 
zu  stark  belasteten  BabDliuieu  der  neuen  Bahnaniage  zugeführt  werden  wird. 


"i  Annales  «k'fl  ponts  et  cluiTisscVs  Jahr^ng  ISOR.  Heft  April  und  Mai.  lieber  die  Vorans- 
beatimiuung  des  inuthmaasälicliuD  N'crkithrs  projectirter  I^icalbahneo,  —  daselbst  Abhandlung  vutn 
Ingenieur  Hlehel,  Bau-  und  BetriebsveriilltBlMe  der  Etteabahaea  dee  iadaatrielleB  Jura. 
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Sodaiiii  ibt  es  wichtig  m  \vit%8cu,  uacb  welcher  Richtung  der  Baholinie  der 
Verkehr  sioh  hauptsächlich  entfalteo  und  ob  deiwibe  so  allen  JahntuiteD  gleich  eteik 
vBd  regelmäsBig  oder  nar  so  bestimmlen  Zeiten  in  grosserem  Maasse  stattfinden  wird; 
femer  von  welcher  Beschaffenheit  die  so  transportiienden  Guter  sind,  ob  es  Producte, 
beziehentlich  Fabrikate  sind,  welche  den  Witterungseinlinssen  entzogen  werden  ntarafla, 
oder  derartige,  welche  denselben  längere  oder  kürzere  Zeit  unbeschadet  aosgesetst  Mb 
dürfen ,  oder  auch  ob  Gegenstände  zu  transportiren  «ind ,  deren  L:xg:ernii{T  Ix'sondere 
Vorsichtsinaassiei^eln  und  deren  Verladung  bestiuinitc  Vorrichtuii^^u  erfordrrt. 

Nacli  diesen  Eniiittelunjrt'n  ist  su\v(»hl  die  Ausdehnung  der  (ileisauiaj^eu  als 
aueh  die  (Jnisse  und  die  Lage  der  nothwendigen  Lagerräume  zu  bemessen,  und  be- 
züglich der  ietztercu  i'cstzustellcu,  mit  welchem  Fiäcbcnraum  dieselben  Uberdeckt  an- 
nmehnen  sind  nnd  in  wdehem  Umfange  freie,  unbedeckte  Lagerplätze  erfbrdeitteh 
werden. 

Finden  grössere  Tninsporte  nor  zn  bestimmten  Zeiten  statt,  so  müssen  die  An- 
lagen aof  einem  Bahnhofe  fast  durchweg  grDsser  angenommen  werden,  als  wenn  der 
Verkehr  auf  das  ganae  Jahr  gleichmlssig  vertheilt  za  bewältigen  ist.  Zu  den  Bahn- 
höfen mit  Verkehr  zu  bcBtimmten  Zeiten  sind  diejenigen  zu  zählen,  welche  ihren  Tran>:- 
portaustauseh  hauptsächlich  mit  Canälen,  Flüssen  etc.  unterhalten,  sodann  aueh  wohl 
(tüterbahnhöfc  fllr  Getreidetransport,  Transport  von  Frtichten  aller  Art.  auch  hin  und 
wieder  von  Kohlen  etc.  und  solche  rersonenbahnhöfe,  z.  B.  in  hervorragend  schönen 
Länderstricheu ,  bei  lleill)ä<lern  gelegen  etc.,  welche  nur  während  der  wärnicreu 
.hihreszeit  stärker  benutzt  werden.  Bei  den  Einrichtungen  eines  Bahnhofes  llir  eiuco 
grossen  Localverkehr  ist  auch  die  Grösse  des  dnrohgehenden  Veifcehrs  In  Beritek- 
sicbtigang  zn  ziehen,  derselbe  wirkt  hauptsächlich  durch  das  Rangiren  der  GnteizUge 
nnd  deren  Länge  bestimmend  aof  die  Aosdehnnng  nnd  die  Anordnung  der  GleiBe, 
deren  Lingenausdebnnng  nach  der  Uinge  der  ZUge  bemessen  werden  mnss. 

I  4*  INe  BedlrflÜBse  fSr  das  Betriebsmaterial  etc.  —  Nach  der  Ansdeb- 
nnng  eines  Bahnhofes,  besiehentlich  der  Grösse  des  Verkehrs  aof  demselban,  nach 
sdner  Lage  zur  Richtung  der  Bahnlinie  nnd  nach  dem  Charakter  der  letzteren  selbst, 
sind  die  Bedürfnisse  fllr  das  Betriebsmaterial :  die  Gleisanlagen  und  die  dazu  ge- 
hörigen Einrichtungen,  die  Gebäulichkciten  etc.,  welche  auf  demselben  unterzo- 
bringen  sind,  zn  betnessen.  Zu  den  Gleisanlagen  sind  nicht  nur  die  Gleise  und  die 
dieselben  verliindemlen  Weichen,  Kreuzungen  u.  s.  w.  zu  zählen,  soudem  auch  die 
Drehscheiben,  ÖchiebehUlmcn  mit  nnd  ohne  versenkte  Gleise  etc. 

Die  für  das  Betriebsmaterial  crfordcrliehen  baulichen  Anlagen  unifassen  dco 
.  Locomotivsch Uppen,  die  Wasserstationen  mit  Brunnenanlage  beziehentlich  Wasserlei- 
tung nnd  Wasserkrahne,  den  Wagenschuppen,  den  Gokesschnppen  nebst  Ladebühne, 
die  FenerlOsch-  und  Beinigiingsgruben,  dis  Reparaturwerkstätten  mit  ihren  Einrich- 
tungen nnd  den  zugdiOngen  Magazingebänden. 

Die  Zahl  nnd  die  Grösse  der  eimtclncu  Anlagen  hängt  wiedorom  von  der  Ass- 
dehnung  des  auf  dem  Bahnhofe  zu  erwartenden  Verkehrs  ab. 

Die  Lage  der  Locomotivsehuppen  ist  derartig  zu  den  übrigen  Babnbofs- 
einrichtungen  zn  wählen,  dass  die  Maschinen  auf  dem  kürzesten  Wege  zu  den  Zügen 
und  hauptsächlich  zu  den  Personenzügen  gelangen  künueu,  ohne  die  liaugir-  und  die 

iflj  Orgia  IV.  Baad,  p.  67.  Ueher  «ngliMhe  Bahnkotaidagen  von  Jules  Moraadiire 
daaelbet  p.  123.  lieber  BahnhobaidageD  fllr  den  Zugdlentt  auf  den  engUiohM  Bimibehw  im 
Jahre  1805  tob  Oenaelbea. 
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Güterverkehrjjleist'  (Itirclit'ahrcu  zu  nillHHon.  Aus  eiuein  der  Hauptf^leise  zweijrt  man 
hicrau  tneißtt'ntheilf*  ein  bcHondercs  (ileiK  ali,  wehlies  durch  DreliBcheibeji .  Sfliiebe- 
buliueu  oder  Weichen  mit  den  eiu^elueu  MaschiueDständen  des  Locomotivscbuppens 
in  Verbindung  gebracht  wird. 

Die  Grandrinformen  der  Looomotimhnppen  eind  sehr  venchiedemurtig;  man 
untersdieidet  zunächst  rechte(  ki{;e  nnd  krcisrörmige,  beziehentlich  polygonale.  *  '  Hei 
der  ersteren  Form  liegen  die  M.'i8chiuen8tände  parallel  zu  einander,  während  die- 
selben bei  der  letzteren  radial  zur  Itogoiifoim  sieben  und  durch  die  Verliinjrerung 
ihrer  zugeböripMi  (Heise  in  cimverfrirender  iiichtuuj;  eiueii  \'ereini^unjr»puukt  erhalfcn. 
in  welchem  durch  die  Anlage  einer  Ürehtjcheibe  eine  leichte  Verbindung  der  einzelnen 
MascbineostilDde  nnter  einander  und  mit  den  anderen  Gleisen  hergestellt  wird.  Die 
kroisftanigen  Grnndriisformen  sind  entweder  ans  halben  Kreisbogen^  Ideineren  oder 
grosseren  Bogensttteken  (Hnfoisenform)  oder  naefa  ans  vollen  Kreisen  gebildet. 

Die  Loconiotivsichn|)peu  mit  krcisfiirmifrer  oder  hufeisenförmiger,  beziehentlieh 
entsprechender  polyjronaler  ( Jrundrissfoini  haben  den  Vortheil,  dasn  die  zugehörigen 
Drehscheiben  mit  Uberdaelit  werden  können,  dieselben  sin<l  wegen  ihrer  Kaumerspar- 
nisB  aut  beschränkten  Hahnhofsfläclien  vielfach  angewandt,  •^"i 

In  neuerer  Zeit  wird  jedneli  wieder  mehr  den  rechteckigen  Lo<*omotiv8chu|ipen 
der  Vorzug  gegeben  und  hierfür  als  maasHgebend  die  iics^ere  Erhellung  und  Erwär- 
mung, sowie  der  geringere  Herstellungspreis  pro  LocomotiYstand  (nnter  sonst  gleichen 
Verfalltnissen)  beseichnet/^^)  Die  Verbindong  der  einxelnen  Loeomotivstinde  mit  den 
ausserhalb  liegenden  Gleisen  wird  hierbei  durch  ein  von  diesra  absweigendes  Gleis 
hergestellt,  welcbeR  direct  auf  die  in  der  Mittelachse  des  LoeomotivKcbnppens  liegende 
öchicbebtihnc  flihrt;  die  Locomotivsfiinde  liegen  zu  beiden  Seiten  der  SchielMjbUhne, 
deren  Bewegung  zweckmässig  und  liillig  durch  eine  Gasmaschine  bewirkt  werden 
kann.  Die  Breite  und  Länge  dieser  Scbiel)ebUhncn  ist  den  bezüglichen  Dimensionen 
der  Maschinen  einschliesslich  des  Tenders  entsprechend  zu  2*",$  bis  Z^^O  und  12"',5 
ansnnehmen,  aneh  sind  dieselben  stets  Dir  versenkt  liegende  Gleise  zu  constrniren. 

Die  Gleisanlagen  sind  bei  dieser  Anordnung  einfiusher  nnd  weniger  ausgedehnt, 
als  dieselben  finher  bei  den  Loeomotivschuppen  reehle<^ger  Grnndris^ormen  ange- 
wandt wurden,  wobei  gewöhnlich  die  Verbindung  der  einzelnen  Locomotivstfinde  mit 
den  Hauptgleisen  durch  ein  von  dem  letzteren  auslaufendes  Nebengleis  erfolgte,  von 
welchem  wieder  durch  xwei-  nnd  dreitbeiUge  Weichen  gebildete  Gleisbttndel  ab- 


'',1  All},'onieiiin  Riiuzoitunj?    Wien  1861,  p.  'J;».'».    Locomotivrciiiise  fUr  It.  Miischinon. 

Zeitschrift  fUr  BauwcBcn.  Berlin  lb6b.  Locoiuotivschuppen  der  Berlin-FutHtUm-Magde- 
buigar  EiMobaliB  vw  W.  Weite. 

Diu  Techniker  Vi  rsHininlini.:  des  Vereins  detttBoher  BisralwhBverwsltnigea  luit  lieli 
in  einer  Coofereaz  xu  MUacbun.  1       übor  die  Frag«: 

Welche  ErfiihningeD  liegen  Uber  die  ZvcAaBaelglEeit  der  rondeo ,  nur  durch  ein«  Or^ 
Mheibe  su^ünglii  hun  Schuppen  für  Looomotlven  In  Dieuete  vor?  folgender  Wdfv  ausgesproelien: 

Kunde  Ln  co  m  ot  i  v  sc  h  ti  p  pen  ,  welche  nur  durch  eim-.  jedoch  solide  con- 
atruirtc  und  fuudirte  Urehacliuibc  zugünglich  sind,  haben  sich  im  Dienste  im 
AllgeaeineB  bewihrt,  deegleiehen  »neb  hslbrnude  und  sefneBtfVmlfe  Sehnp- 
pen  Ib  Gege ndon,  die  von  .Schneewehen  wenif^er  zu  leiden  hnben. 

Beidu  Arten  von  Schuppcu  empfehlen  eich  fUr  die  Unter bringung  einer 
grösseren  Ansaht  von  Maschinen  vorzüglich  auf  Bahnhöfen  mit  beschräutiten 
Biumlichkeiten. 

t  ZfitKchrift  für  das  Bauwesen.  Jatugaug  1870,  p.  Uo.  Btfner,  der  Bau  gritomm 

LoGomotivsciiuppeQ. 
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sweigten,  defen  Enden  dann  die  Looomotivgtftnde  büdeteii.  Je  mehr  Stftnde  hier- 
bei pnnllel  nebeneinander  lagen,  desto  grttaeere  Linge  war  fUr  die  Weiehenveilnn- 
dangen  ootiiwendig  nnd  daiana  ergiebt  sieh,  dais  diese  Anordnnig  nnr  flir  SdinppeD 

zweckmässig  erscheint,  welche  zur  Anfnabmc  einer  kleinen  Anzahl  von  LoeomotiTeD 
bestimmt  sind.  Die  Gleisanordnung  mit  Benutzung  einer  ScMchcblihne  vor  den 
Locomotivscbnppen  kommt  seltener  zur  Anwendung:  und  dürfte  auch  wegen  der  durch 
die  äu»8eren  Witterunf^seiiiflUsse  leiiht  defect  wordenden  Schiebebühnen  und  der 
schwierigeren  Fortbewegung  derselben  weniger  zu  empfehlen  sein. 

Die  snm  Drehen  der  Loeomotiven  ansserbalb  dea  Sehnppens  erfoiderliche 
Drehselieibe  legt  man  entweder  in  das  an  demsellten  filhrende  Oleis  oder  aaeh  sweok- 
n]ä88ig  seitwXrts  in  ein  von  diesem  abzweigendes  Gleis,  damit  die  Masehinen,  welche 
nicht  gedreht  zu  werden  brauchen,  auch  die  Drehscheibe  nieht  befahren.  Der  Dnrdi- 
messer  der  DrehRcheiben  ist  zu  mindestens  12"'  anzunehmen,  damit  Maschine  nnd 
Tender  zugleich  gedreht  werden  können.  Vcrgl.  1  A.  b.  §  (iS  der  technischen  Ver- 
einbarungen auf  p.  599  des  XII.  Capitels.  Bei  liulinen  im  flachen  Lande  kann  auch 
der  Fall  eintreten,  statt  der  Drehscheiben  vorübergehend,  z.  B.  bei  nicht  rechtzeitiger 
Uefemng  ete.  derselben,  Drehenrren,  aneh  Triangel  genannt,  «of  nid  besw.  ansser- 
halb  des  Bahnhofes  anlegen  an  müssen.  Die  teebnisehen  Vereinbaraogeo  enthalten 
hierttber  I.  A.  b.  §  70:  uDer  Ersaia  von  Sretaaolielben  dnnli  Svelunurven  wird 
nloht  befürwortet.« 

Drehscheiben ,  welche  zum  Drehen  der  MaBchiue  nnd  des  Tenders  getrennt 
benatzt  werden,  erhalten  einen  Durchmesser  von  .">'". (i  bis  7'°.S. 

Die  Locomutivschuppen .  für  welche  möglicherweise  später  eine  Yermehmng 
der  Mascbinenstände  erforderlich  werden  konnte,  werden  sweckmässig  nach  einer 
Qmndrissform  gebaot,  welehe  eine  'VeigiOsserong  ohne  Veiltaidemng  der  bestehenden 
Anlage  snllsst,  nnd  ebenso  einfach  eine  Verbindung  der  HasehinensUinde  mit  den 
anderen  Gleisanlagen  gestattet. 

Die  Locomotivschnppen  sind ,  wenn  thunlich ,  ohne  Anwendang  brennbarer  • 
Materialien  herzustellen,  da  bei  einem  stattfiiKleiiden  Brande  ein  rechtzeitiges  Herans- 
schaften  der  niebt  anf;ehei/.(eii  Mascliiiien  aus  dein  Scliiippcii  sclnver  ausftlhrbar  ist; 
grosse  Lo€omotivt«cliuppen  erhalten  aus  diesem  Gründe  auch  wohl  zwei  iSchiebebllhnen 
oder  Drehscheiben.  Zweekmisrig  ist  es,  fiir  je  swei  hintereinander  stehende  Loeo- 
motiven  ein  besonderes  Ansfahrtsthor  anzunehmen.  Die  Entfernung  der  Gleise  in 
den  LoeomotiTsehnppen  wird  sweckmissig  zu  b^tib  bis  5*,5  von  Mitte  an  Mitte  an- 
genommen, damit  zwischen  denselben  noch  ein  gentlgender  Raum  zum  Reinigen, 
Putzen  ete  der  Maschinen  verbleibt.  Unter  jedem  Maschinenstande  zwischen  den 
Schienen  sind  Keinigungsgruben  anzulegen,  welche  an  den  Kopfseiten  Trittstufen 
zum  Einsteigen  und  eine  Länge  erlialten,  welche  gleich  der  Länge  einer  Maschine 
und  des  Tenders  ist.  Der  Sohle  derselben  wird  zur  Abführung  des  zum  Keinigen 
der  LoeomotiTkessel  erforderlichen  Spttlwassers  ein  GefliUc  gegeben.  (Siehe  I.  A.  b. 
§  91  der  Ttehn.  Vereinb.) 

Ausserdem  bestimmen  die  teebnisehen  Veidnbaniiigni  des  D.  S.  Y.  I.  A.  b. 
§  90:  »Vor  den  aohoppen  fOr  dlenstämende  XioooniotiTen  sind  gut  entwisserte 
Löflohgruben  ansulegen.« 

Dieselben  werden  zu  dem  Zwecke  angelegt,  nm  das  nach  zurückgelegter  Fahrt 
noch  im  Feuerraum  der  Maschine  betindliche  Feuer  vor  dem  Einfahren  in  den  Loco- 
motivschnppen entfernen  zu  können.  Fttr  die  Kelnigungs-,  Lösch-  etc.  Graben  ist 
eine  massive  und  feuersichere  Herstellung  Bedingung;  die  Anwendung  TonHolsete. 
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ist  za  vermeiden :  die  Seliieueu  sind  dircct  auf  Stein-  oder  Eisennnterlaf^en  zu  be- 
festifjen ;  entweder  werden  diese  (i ruhen  aus  Mauerwerk  hergestellt  und  dann  eni- 
fieblt  sich  fllr  die  innere  Ausmauerung  derselhen  die  Anwendung  gebrannter  Steine 
oder  man  fertigt  dieselben  ganz  ans  I^seii^j  and  mauert  die  Sohle  mit  einer  RoU- 
Mbieht  gebnumter  Steine  in  Gement-  oder  TrasamOrlel  aas.  Die  Lflech-  oder  Beini- 
gmgsgmben  tot  dem  LocomotiTielinppen  erhslftni  eine  LSnge  Von'  7*, 5  bis  8",5  ond 
dne  Tiefe  von  0",75  bis  0",85;  dieselben  werden  so  weit,  etwa  3",0  von  dem  Ge- 
bäude entfernt  gelegt,  dass  zwischen  demselben  nnd  einer  iiuf  der  LQschgrube  stehen- 
den Looomotive  noch  genügender  Ranni  zum  Oeffnen  des  Theres  verbleibt.  Die 
Entfernung  der  Resenemaschinenstationen  von  elTiandcr  liängt  von  dem  Charakter 
der  Hahnlinie  ab.  bei  Bahnen  nnt  mittleren  Neigungen  sind  dieselben  in  Kntfernungen 
von  t)0  bis  80  Kilometer  anzulegen,  bei  Gebirgsbahnen  können  dieselben  jedoch  schon 
bei  1ö  bis  2;)  Kilometer  Entfernung  nothwendig  werden.  Die  technischen  Verein- 
barungen enthalten  hierüber: 

1.  C.  b.  §  t97:  »Hülfb-  ttnd  BeBerve-Looomotiven  sollen  in  Entfernungen 
fon  in  der  Bogel  niolift  Aber  100  mometer  matgtaMOt  und  in  Dampf  gehaHen 
werden.  Anf  den  BahnhSfiBn,  wo  solohe  IieoomotlTon  etelien.  sollen  sieii  enoh 
aolfllie  Oertauoliallen  befinden,  welohe  nur  IMmnohnns  und  HtesteHong  des 
Glefseo  bei  vorgekommenen  lintgleisnngen  erforderlich  sind.  Zu  diesem  flweoke 
empfiehlt  slob  bei  grösseren  Bahnen  die  Anftteilnng  beeonderer,  mit  sUsn  nöllilgen 
Oerithen  ausgestatteter  Hülfswagen.« 

Ueber  die  Cunstructiou  der  Locomotivschuppen  selbst  und  die  desfallsigen  Be- 
stimmungen der  technischen  Vereinbarungen  des  D.  £.  V.  vergl.  I.  A.  b.  §  91 — 96, 
welche  im  Oapitel  XIV  mitgetheilt  werden. 

Bei  Gebirgsbahnen  wird  die  Art  des  Betriebes  auf  die  Stellung  und  Verthei- 
lang  der  Locomotivschuppen  von  Einwirkung  sein:  dieselben  können  auf  der,  auf 
dem  höchstgelegenen  Punkt  einer  Bahnlinie  ^Scheitelpunkt!  liegenden  Station  oder 
anf  dem  am  Anfangspunkt  einer  Steigung  befindlichen  Bahnhof  ihren  Platz  finden. 
(EHr  schwere  Zttge  ist  die  Anordnnng  mit  2  Masebinen  an  der  Spitie  oder  1  Masehine 
an  der  Spitze  nnd  1  am  Seblnss  oder  aber  1  an  der  Spilae  und  1  in  der  Mitte  des 
Zages  fttr  das  Befidiren  starker  Steigungen  ml^ob.}'')  Die  technischen  Verein- 
rsngen  bestimmen  hierin: 

L  C.  b.  §  193:  »Das  sehieben  von  SOgen,  'an  deren  Spitae  sSoli  keine 
führende  Looomotive  befindet,  ist  nur  gestattet  auf  Bahnhöfen,  bei  Arbeitszügen, 
bei  TranQorCen  naoh  und  von  benachbarten  Oruben  und  gewerbUohen  Btablisse- 


'^i  Organ  für  die  Fortschritte  des  EiseDbahowesens  Ib&a,  p.  232.  EiserDS  FeuerlÜacb- 
gmbe  von  H.  J.  Route  in  London. 

Das  Rahn-Polizei-Roglcment  fiir  diu  Kiseiibalinen  Deutschlands  vom  4.  Januar  1875 
bestimmt  hierüber  iui  §  22  :  »Das  ScIiielK'u  der  Züge  durch  Loeouiotivcn  ist,  sofern  nicht  von  der 
Aufsichtsbehürde  weitere  Einschränk iinireii  bestimmt  werden,  nur  iu  folgenden  Füllen  gestattet: 

a)  bei  langsamen  KUckwürtabewegungen  des  Zuges  auf  den  Bahnhöfen,  oder  in  NothfiiUen ; 

b)  bei  Arbeltnilgen  nnd  —  aoter  don  von  der  AufaielitabehOffde  festmitellendfla  B*> 
dingongen  —  bei  Zügen  nach  benaehbarten  Graben  oder  sonstigen  gewerblichen  Etablissements, 
Vena  die  Geschwindigkeit  24  Kilometer  pro  Stunde    )<M)  Meter  pro  Minute'  niclit  Übersteigt. 

Das  Nachschieben  der  ZUge  mit  I.<ooomotiven  uu  der  Spitze  ist  nur  zulässig:] 
bafaa  Ersteigen  stark  geneigter  Bahnstrecken,  und  bei  Ingsngbriugang  der  Zttge  tu  den 
fltstlonen. 
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ments  und  in  Nothfftllen ;  jedoch  darf  in  allen  diesen  Fällen  die  Oesohwindiskeit 
von  25  Eölometer  pro  Stunde  nicht  überschritten  werden.  * 

Bei  Zügen  mit  Locomotiven  an  der  Spitse  ist  das  Nachschieben  (wobei  die 
■oliUbMide  LooomotlTO  nkdit  angekuppelt  wfliden  daarf)  aolinig: 

a)  baim  Bratatgen  atark  geneigt&r  Balinatvaokaii, 

b)  aum  Ingangbringan  der  Sflge  in  den  Balin]i5f!aii.c 

Bei  Bahnen  mil  alsikeB  Neigungen  wird  ansaerdein  mit  dem  LoeomolSvadiiippeD 
^wOluHeh  ein  besonderer  Baum  sor  Aofbewabrong,  xam  Trodtnen  ete.  des  ftlr  die 
LoeomotiTe  erforderlielieii  Sandes,  snm  Bestreaen  der  Seidenen  bei  feuchter  Witterung 
verbunden. 

Die  Wasscrstationsanlagen  sind  vielfach  mit  dem  LooomotiysehappeB 

vereioipt.  iiin  die  Maschinen  vor  der  Bennt/uii^  mit  Wasser  versorgen  zn  können : 
dahin;;e;^cn  werden  auf  grossen  Halinhrtfcn,  auf  weh'i>en  die  Kosten  der  iiohrleitnnfi^en 
durch  ihre  bedeutende  Liin^'e  sehr  erheblieh  »ein  wUrden  und  auf  Bahnlnifen.  welche 
keine  Loconiot^vsckuppeu  iial>eu ,  auch  wühl  bewundere  WasHcrstatioosgebäude  auf 
jeder  Seite  der  EioMrt»-  und  Ausfahrtaseite  des  Bahnhofes  snm  direelen  Speisen  der 
Masehinen  oder  auch  um  Wasserahgeben  an  die  snnttehst  swischen  den  HanptgldseB 
stehenden  Wassertuahne,  errichtet,  welche  man  beliebig  and  soweit  von  den  GleiRco 
entfernt  stellt,  dasB  die  Ausdehnung  der  Nebengleise  und  die  Aussieht  Uber  den 
Hahnhof  vom  Perron  aus  nicht  bebindert  ist. 

Dag  zur  Speisung  der  Locomotiven  nothwendif^e  Wasser  zu  beschaffen  ist  eines 
der  wichtigsten  Erfordernisse  für  den  Kisenbahnbetrieb ;  dasselbe  niuss  in 
solcher  Menge  vorhanden  sein,  dass  niemals  eine  Störung  des  Betriebes  durch  Wasser- 
mangel entstehen  kann.  Der  Wasser- Vorratb,  beziehungsweise  Zutluss  muss  so  be- 
messen werden,  dass  ein  Wasserkrahn  in  einer  Minute  mindestens  mnen  Cubik- 
meter  Wasser  dem  Tender  einer  Maschine  anfuhren  kann.  Gewöhnlich  wird  dss 
Wasser  ans  Bmnnen,  welche  in  oder  nahe  dem  Wasserstationsgebände  angelegt 
werden,  entnommen ;  zeigen  dieselben  sich  nicht  ergiebig  genug  oder  ist  das  Wasser 
zu  stark  mit  Bcirnischnngen  versehen,  welche  die  Hildunjr  des  Kesselsteins  befördern, 
80  ist  es  zweck niäs>;i<;.  dasselbe  vcniiittelst  Wasserleitung  aus  nahe  f^elegenen  Wasser- 
läufeu  etc.  herlicizufiihren ;  es  empfiehlt  sich  dann,  grosse  Keservuire,  Sauimelbassiiis 
anzulegen,  in  welchen  die  Sinkstoffe  sieh  abaelaen  kOnnen,  nm  flr  die  Ldtnngen 
annfthemd  reines  Wasser  xn  erhalten.  Znwdlen  werden  auch  besondere  Anlagen 
snr  Klftmng  nnd  ehemisehen  Beinignng  des  Wassers  hefigestellt  —  siehe  Capitel  XV 
§  2  dieses  Bandes.  —  Die  vielen  Mittel,  welche  zur  Reinigung  des  Wassers  an- 
gewendet werden,  erfüllen  selten  voll.ständig  ihren  Zweck;  —  es  ist  hauptsächlich 
auf  eine  Nicdcrsohlaf^ung  der  SinkstotVe  und  des  im  Wasser  enthaltenen  kohlen- 
sauren Kalki's  hin/.nwirkcn.^*  Bei  Anlage  der  Brunnen  ist  das  zu  erhalteude  Wasser- 
quautum  genau  festzustellen  und  sieh  zu  Uberzeugen,  dass  nicht  durch  verhältniss* 
mttesig  zn  starke  Wasserentnahme  Veraandangmi  ete.  in  denselben  herbeigef&hrt 
werden»);  dies  findet  nieht  selten  hei  Brunnenanlagen  in  Niederungen  und  solehen 
Gegenden  statt,  in  wddien  das  Brdieieh  der  DUnvialformation  angehSrt;  in  letstereoi 


M)  Zeifaehrift  fiir  Banweses.  Berlin  1871.  Reder,  Veraoehe  Uber  dea  Kalk-  and  Gyph 

gehalt  der  7.111-  Lncomotiv-Spoisang  zu  lH'niitzon«ien  Fhiss-  und  Rrunnenwaascr. 

^1  Zeitschrift  ftir  Bauwesen.    Btriin  1S6.'>.    Mentz,  WaRsorstationen. 
Dieselbe.    Ibtiti,  p.  32  0.    Ucber  Wassentatiunen  vou  Koch.  Berlin. 
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Falle  kann  es  zweckmliRsig  sein,  statt  eines  Bromieiis  deren  mehrere  in  nicht  xa 
grosser  Kntfenmng:  anzulo{,'cn. 

I.  A.  I).  §  HS:  '  Wasserstationon  sind  in  entaprechenden  Entfernungen  an- 
snlegen,  und  ist  hierbei  reichliche  und  sichere  Versorgung  der  Looomotiven  mit 

Zur  Erflülang  der  letsteren  BecBngnng  empfiehlt  es  sieh  anf  den  BabnfaSfen, 
welche  nnr  mit  einer  Wasserstation  yersehen  sind,  fUr  Ansnahmefälle  anf  Reserre- 
wasser  in  besonders  anzulegenden  Gistemen,  ans  dnem  xweiten  Bmnnen  oder  ans 
einer  Wasscrleitun-r  Bedacht  zu  nehmen. 

Wenn  das  erlurderlicbe  Wassenjuantum  eines  ^'rossen  BabnhofcR  nicht  ans 
Brunnen  auf  deniHelben  entnommen  werden  kann,  sondern  durch  grössere  Wasser- 
leitnngen  zugeführt  werden  moss  oder  mittelst  Dauipfmascbinen  aus  tiefer  gelegenen 
Wasserlinfen  an  beschaffen  ist,  so  legt  man  sweckmlss^g  gemaoerte  Resenroire  in 
ansrmchenden  Dunensionen  nnd,  wenn  es  die  Ortlichen  Verhältnisse  gestatten,  in 
einer  solchen  Höhenlage  an,  dass  nicht  nnr  das  -Air  den  Maschinenbetrieb  erforder- 
liche Wasserqnantum ,  sondern  der  Gesammtwasserbedarf  des  Bahnhofes  ans  dem> 
selben  gedeckt  und  Uberall  n<»ch  mit  dem  hinreichenden  Druclt  aar  Verwendang  ge- 
langen kann   Vortheile  zum  Keinigcn  der  Loeomotivkcssel  . 

Ist  das  Wasser  für  eine  Station  aus  der  nächsten  Umgebung  nicht  in  aus- 
reiehender  Quantität  za  beschaffen  oder  in  zn  schlechter  Qualität  vorhanden ,  so  ist 
es,  insbesondere  mit  Berag  anf  die  letstgenannte  Eigenschaft,  Tornuiehen,  dasselbe 
yon  anderen  Statmmi  (in  hier«  crastmirten  Wasserwegen)  herb«  an  fishrai.  Der 
Nachtheil,  welcher  den  Locomotivkesseln  durch  die  AnwendoQg  sehlechten  Wassers 
erwächst,  wird  leider  zn  oft  unterschätzt. 

Meisteutheils  werden  die  Reservoire  in  den  Wasserstationsgebauden,  und  zwar 
in  deren  oberen  Käumcii,  angelegt;  zweckmässig  ist  es,  dieselben  mit  VorwUnnem 
zu  verbiuduu.  In  Gegenden,  wo  es  die  klimatischen  Verhältnisse  gestatten,  werden 
die  Reserroire  anch  wchl  anf  die  Dleher  der  GebAnde  gestellt.^} 

Die  Form  der  Resermre,  welehe  rechteckig,  kreisnind,  oral  ete.  eein  kann, 
wird  sich  vorwiegend  nach  der  Gmndfonn  des  Wasserstationsgebäodes  sn  liebten 
haben.  In  neuerer  Zeit  giebt  man  bei  Anlage  gewöhnlicher  Wasserstationen  den 
kreisrunden  und  ovalen  aus  Eisenblech  c^tnstruirten  Reservoiren,  deren  Durchmesser 
und  Höhe  je  nacii  Bedarf  zu  2"',0  bis  ;V",()  angenommen  wird,  den  Vorzug. 

Die  WaHerbeförderung  tUr  die  Wasserstation  zum  Speisen  der  Locomotiveu  etc. 
kann  auf  verschiedene  Weise  stattfinden^: 

1.  Dnrch  das  naMrliche  WasseigeflUle  von  benachbarten  Hohen,  hauptsächlich 
vorkommend  in  Gebirgsgegenden. 

2.  Dnrch  Handpumpen  aus  Brunnenanlagen  etc.,  jedoch  moistentheils  nnr 
ausreichend  auf  kleinen  Stationen  mit  geringem  Wasserbedarf. 

3.  Durch  Windmühlen,  anwendbar  in  ebenen  rJegenden.*®) 

4.  Durch  Dampfmaschinen,  und  zwar  entweder  durch  vorhandene  Maschinen, 
welche  etwa  für  Werkstätteubetrieb  etc.  angelegt  sind,  oder  durch  be- 


*)  Vielfteh  Mif  d«D  engliidien  BslmbSfeii  augefHhrt. 

Ori^ün  filr  die  Fortschritte  des  EiaentMÜln Wesen?.  p.  49.  —  Ucber  die  Wstain*- 

fördernng  «um  Speisen  der  Loconiotiven  mif  <lrn  hannoverschcu  Eisenbahnen  von  Funk. 

^  Ceiitralblatt  für  Eisenbahutia  uud  Dainpldchiatuhrt.  Wien  1870,  p.  840.  Wasserbe- 
■ohsffBQg  der  bOcbst  felegenen  Station  der  Ueioe-Pscifie-Eieenlwlin  Shermu,  8320  Fast  Ober  dem 
MosPMBptefSI. 
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■ondert  fibr  ümm  Zweck  eRicblete  Muehuien,  sowie  Ueiner  Omwii 
sehineB. 

5.  Dsrch  Herbei&hren  too  entiegeneren  Statknieii  in  htem  beeonden  eom- 

strnirten  Waaeerwa^en. 

In  nnd  lioi  trrosfsen  Städten  kennen  auch  die  daselbflt  vorliaiideiieii  Wnueti  Wf  ile 
das  erforderliche  Wüssenjuantum  liefern. 

Nach  Gösch  1er  ist  der  wirkliche  Wasserverbrauch  der  Lonmiotiven 

flir  iS'hnellzuf^naschinen  H300 — iOüü  Kilogramm  pro  Stunde  oder  üb — öü  Kilo- 
gramm pro  Kilometer, 

Ar  Masehinen  für  genisdite  Züge  3000—3600  Kilogramm  pro  Stande  oder 
75—90  Kikgramm  pro  KiloDeter, 

für  Otttenogmasebinen  2700—3000  Küogiamm  pro  Stande  oder  108 — 144  Kilo- 
gnunm  pro  Kilometer. 

Die  Stellung  der  WaHserkrahne  anf  den  Bahnhöfen  ist  so  anzuordnen,  das* 
die  MaRcbinen  der  durchgehenden  Züge,  vor  diesen  in  einem  der  Hauptfahrijrlt'i«' 
haltend.  Wasser  einnehmen  können,  ohne  liesondere  Gleise  durchfahren  zu  niUssen: 
die  Krahne  werden  denhalb  zweckmässig,'  zu  bcitlen  Seiten  des  Perrons  zwischen 
die  beiden  llauptgleise  und  so  weit  von  einander  entfernt  gestellt,  dasa,  während 
der  Zng  vor  dem  PBrron  hilt,  die  Ifaachine  Waaser  efamehmen  kann.  Die  Ma^ 
lehinen  der  OfltenOgev  weldie  meistentheils  einen  ISogeren  Aufenthalt  anf  den  Bahn- 
höfen hahen,  werden  entweder  dkect  aus  dem  WasserstiUionsgeUlnde  oder  dnrdi  be- 
sondere. In  der  Nähe  der  letzteren  errichtete  Wasserkrahne  gespeist. 

Die  Wasserkrahne  sind  in  den  ver<:chiedenartig8ten  Constnictionen  ausgeführt; 
ausser  den  gewöhnlichen  zur  Anwendung  koninienden,  welche  nur  zur  Uebergube  de« 
Wassers  aus  den  Kesenoireu  in  den  Tender  der  Maschine  bestimmt  sind,  hat  luau 
auch  solche,  welche  zugleich  Resenroire'^  enthalten,  sowie  Apparate,  welche  den 
DampfUrnck  der  Haaefaine  snm  UeherAhren  des  Wassers  ans  den  Beservoiren  naeh 
den  Tendern  henntnn,  nnd  wiederum  Vorriehtangra,  weldie  eine  Fullnng  dea  Teaden 
wihrend  der  Fahrt  gestatten. ^'^j 

Die  Wasserkrahne,  welche  den  Dampfdruck  zum  Füllen  der  Tender  benutzen, 
sind  verschiedenartif^  ronstruirt.  entweder  man  fuhrt  ilas  Wasser  aus  den  Reservoiren 
mittelst  des  Dampfes  nach  dem  Princip  «les  Injectors  ")  durch  dif  Rohrleitung  oder 
man  lässt  den  Dampf  mittelbar  auf  die  Wasserfläche  des  Reservoirs  drücken  uud 
Idtet  anf  diese  Weise  das  Wasser  durch  die  im  Reservoir  mündende  Röhre  des  Was- 
aeikrahnes  ab. 

Die  technischen  Vereinhamngen  enthalten  hierüher  I.  A.  b.  §  88.  »VMatabends 
Waaserkiahne  verdieBen  dam  Votsng  vor  Kralinauslesem,  welidie  ftber  oasluem 
Olelae  nlolien. 

Die  WaaaerlittiingRröliim  ytm  den  WaaserbebBltsm  nun  Wasaerknüin  soUeo 
mtadeatena  ^50^  Uobten  Thirnhmnssnr  haben. 

Die  Ausgüsse  dar  Wasaerkfataae  mfkasen  ndndestena  2P,860  Uber  der  Oberw 
kante  der  Sohienon  liegen. 


Orgaa  für  die  Fortachritte  des  ülisenbahnweaeufl  \büb,  p.  25.   Reservoirkrähne  von 
Neastadt  und  Bonnefond. 

^  I^angc,  zwischen  den  Schienen  liegende  Reservoire.    Vergl.  Organ  IST",  p.  204 
3')  Ortran  fiir  »Iii«  F.»! tnchrittc  dt'a  Eifienb.ihnwesens  ISIh,  p.  23«.    Giffard' B  l^jeetor 
snr  Speisung  vuu  VYua»urkräiiuüu.    Desgleichen  Engineering  Itsb»,  p.  llti. 
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Aus  den  Ausgussröhren  resp  den  freifltohendfin  KrahnflänlMl  soll  dM  Wmar 
TollBtändig  abgelassen  werden  können.- 

Eine  TenderfUlinng  Wasser  wird  rot.  zu  5,0*="*,  fUr  die  stärkeren  Maschinen  der 
Neuzeit  jedoch  bis  zu  10.0"'  angenommen. 

Wa.<ser8tiirionen  werden  auf  Bnlinlinien.  deren  Maximalsteignng  1  :  200  beträgt, 
in  Entfernungen  von  20  bis  'Mi  Kilt>nu'ter  angelegt für  den  Bedarf  der  PerKonen- 
zilge  allein  würden  45  bis  50  Kilometer  Eutfernuug  gcnUgeu.  Bei  Bahnen  mit  sehr 
steikeD  Steigungen,  z.  B.  1 : 40,  iii^  diese  Anlagen  schon  in  7  bis  12  Kilometer  Ent- 
feiming  ronraseben. 

Vor  dem  Wasseikimfan  und  von  diesem  bis  hOehstens  6",  eine  Tenderl&nge, 
eotferat  legt  man  TieUkeh  in  den  Hanptgleisen  musiv  gemaaerte  Senkgruben  an, 
m  die  Beste  der  Maschine  reinigen  ku  kdnnen;  in  neuerer  Zeit  werden  diepe  6m- 
bes  jedoch  nicht  mehr  ttbeiall  für  erfordeilieh  erachtet. 

I.  A.  b.  §  89  der  technischen  Vereinbamngra  bestimmen  hierttber: 

»Die  Graben  sum  Reinigen  der  Roste  sind  in  den  atuytgleiaen  so  aa- 
Bulegen,  dass  diese  Arbeit  erfolgen  kann,- wUirend  die  Loeometive 

Wasser  und  Brennmaterial  oinnimmt. 
Offene  Roinigungsgruben  an  den  Stollen,  wo  daa  Publicum  die  Oleiae 
überschreiten  muss,  sind  unzulässig.  ' 
Specielle  Beschreibungen  der  rumpapparate  und  Wasserkrahne .   sowie  die 
CoBStmctioii  der  Wasserleitungen  nnd  Reservoire  werden  im  XV.  Capitel  gegeben 
nnd  am  Schlosse  desselben  auch  die  Tollständige  Uterator  der  Wasserstationen  mit- 
getheilt. 

Die  Wagenscbuppen,  welche  snr  Aa&ahme  der  in  Reserve  befindlichen 
Personenwagen  dienen,  sind  nor  anf  bestimmten  in  grosseren  Entfernungen  gelegenen 

mid  mit  regem  PersonenveAehr  versehenen  Stationen  erforderlicli.  In  neuerer  Zeit 
werden  die  Wagenschuppen  jseltMier  angelegt,  als  dies  früher  der  Fall  war,  denn 
«Inrch  den  fast  durchweg  stärker  gewordenen  Verkehr  findet  jetzt  ein  stärkeres 
liren  der  Transport^eräthe  statt  und  ausserdem  liborstei<;t  die  Zahl  der  vorhandenen 
Wagen  selten  das  nothwendige  Bedürfniss.  Vielfacli  werden  deshalb  jetzt  statt  der 
gejjchlossenen  Schuppen  nur  nach  den  Seiten  offene  GlcisUberdachungen,  zur  vorüber- 
gehenden Unterstellung  der  Wagen,  hergestellt. 

Die  Schuppen  erhalten  zumeist  eine  rechteckige  Grundrissforui  und  sind  so  zu 
■teilen,  dass  einzelne  Wagen  so  rasch  als  möglich,  ohne  die  Übrigen  Oleise  durch- 
Wiren  sn  mttBsen,  jedem  Zuge  zngetheilt  werden  kOnnen. 

Ueber  die  Anlage  der  Wagenschnppeu  enthalten  die  technischen  Vereinsbe- 
■timmungen  unter  I.  A.  b.  §  97 :  Die  Schuppen  fOr  Personenwagen  soUsn  so  ein- 
gerichtet und  in  ihrer  Lage  so  angeordnet  sein ,  dass  daa  Ordnen  und  Vervoll- 
»tändigen  eines  Zuges  mit  den  in  denselben  aufgestellten  Wagen  leicht  und  schnell 
und  ohne  dass  die  Wagen  durch  mehrere  Weichen  hin-  und  hergeschoben  wer- 
den, erfolgen  kann.  In  den  Schuppen,  wo  die  Wagen  gereinigt  werden,  sind 
Wasserleitungen  und  Heizvorrichtungen  zu  empfehlen.' 

I.  A.  b.  §  OS :  »Die  Entfernung  der  Gleise  in  den  Schuppen  soll  nicht 
suter  4",400  betragen.« 


^  Allgemeine  Bauzeituug.   Wien.   Jahrgang  I8A4,  p.  85.  Retervoin»-  nnd  Wasterver- 
^laigsspparata  voo  den  Ingenieareit  Neustadt  und  Bonnefood  in  Paris. 

SttAwk  ä.  tf.  SiMiWkii.TMkaik.  I.  4.  A«fl.  41 
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•  Schuppen,  die  mir  zur  Aufstellung  von  Wagen  dienen,  die  längere  Zeit 
ausser  Verwendung  komm«!!,  kfimieii  Ton  diesen  Bestfnunungeu  stnrtfdliMid  ooo- 
siniift  wevden«« 

Znr  Befilrderniig  der  Wagen  ans  den  SclinppNi  in  die  Uanptgleise  wird  eat- 

weder  eine  Schiebohühno  mit  vei  scTikteni  Gleis  vor  «den  Sebuppen  gclegtt  welthe  dun-k 
ein  V'erhituiun^sjrk'is  diieet  mit  (1<mi  Haiiptgleiseii  ziisnminenliilnjjt.  «mIcf  es  yerintuif 
ein«'  Scliiebcbüliiu'  im  Niveau  die  Wa^enscbii|>|ieii{;lcise  diieet  mit  «len  Haupt^leiseD 
l^et/fcre  Aiiordniiiij2:  ist  liesonders  fUr  IViKoiieidiniiiiböle  zu  einer  rascheo  Coinpir- 
tiruiig  eiues  Persoucuzuges  nh      cekuiliänig  zu  einpttiblen. 

Die  Länge  der  Schiebebühnen  mit  versenktein  Gleis  wird  hierbei  gewObnlicli 
zn  8")5  angenommen. 

Wagenschappen,  deren  Tiefe  fttr  mehr  als  zwei  hintere!  nanderstehende  Wages 
bemessen  ist,  sind  auf  beiden  Seiten  mit  den  Anlaf^cn  /.ur  Verbindung  der  Wagea- 
schoppen lind  der  äusseren  liahnbotHj^leise  zn  verseben.  In  j^nisseren  \V:iirensebnpi>e!i 
lejrt  man  auch  wubl  zwiseben  die  Sebieiien  Ht  iiiiirnnirs^'nilien,  (htcb  wertien  (iie^r  daiiL 
gewiiimlieb  nicbt  tllr  jeden  Wagenstand,  sondern  al»\\ ecbsrind  nur  flir  einzelne  der- 
selben angelegt;  zweckmässig  sind  dieselben  in  sidebeu  S(dtuppcu,  in  welchen  audi 
zngleieh  die  Revision  der  Wagen  stattfindet,  anzubringen. 

Bei  den  Hochbauten,  im  nächsten  Capitel,  wird  diese  Gattung  too  Gebiadea 
ausfllbrlicber  bc«prochcn. 

Die  C  okesseb  Uppen  sind  in  vielen  Fällen  nur  eine  längs  oder  zwischen  de« 
(JIcisen  erböbt  gelefjeno  Ulionbubte  Hiibne  < 'dkcsblllnie  .  «leren  B(>den!i"dn>  entsjire- 
cbend  der  lliilie  des  'lemiers  ntiiidcstens  mf.  ■J'".,"»  Uber  der  Sebienenoberkautc  liej;? 
die  (Jokes  wurden  in  denselben,  zur  Vermeidung  des  Verlustes  durcb  Abfall ,  sowie 
auch  zum  rascheren  Fullen  des  Tenders,  meistentheils  in  KOrben  aufbewahrt.  Die 
Stellung  dieser  Schuppen  auf  den  Bahnhöfen  ist  zweckmässig  so  zu  wählen«  dt* 
'  die  Maschinen  bei  dem  Verlassen  der  Locomotivschuppen  im  Vorttberfahren  des 
nöthigen  Ik^bu-f  an  Rrennmnterial  cinneliincn  kOnnen:  zugleich  cnipficbU  es  sieh  aocb. 
einen  Wasserkrabn  neben  un<l  an  der  dem  Sebnppen  gegenllberliejreuden  Seife 
Scbuppenglcises  aufzustellen,  daudt  die  Einnabmc  von  Wasser  und  Brennmaterial  /.o 
glei<'ber  Zeit  stattfinden  kann.  Da  in  neuerer  Zeit  vorwiegend  Knblen  zum  Feuern 
verwandt  werden  und  die  vielfacb  augestellten  Versuebe  günstige  liesultiite.  bezUglict 
der  Nichtabnahme  an  Heukrafl  durch  die  £Snwirknng  der  Wittonog  bei  längeren 
olTenen  Lagern  derselben,  ergeben  haben,  so  werden  jetzt  die  Lagerplätze  oder  Lade- 
bühnen hierfür  seltener  itberdaebt.  Schuppen,  Bansen,  Btthnen  ftlr  Cokes,  KÄbles. 
Torf,  sowie  Lagerplätze  für  Holz  zum  Anfeueren  ete. 

Kine  rersonenzugmasehine  erfonli  rte  auf  den  eni^liscben  Halmen  im  Jahre  1*»^^« 
dnrehsebnittlich  rto  Pfd   jiro  enjrli*<(  lie  Meile    lo  Kiloj;ramm  pro  Kilometer   und  eiue 
GUterzugmasebine  rot.   1.'»  I'fd.         kiluj:;rjjnun  pro  Kibuneterj  Koblen  oder  ('«»kes 
Der  Bruttoverbrauch  an  Kubleu  ete.  betrug  im  Jahre  IS(iS  auf  den  preussiscben 
Bahnen  durchschnittlich  2  Ctr.  pro  Heile  (13  Kilogramm  pro  Kilometei^  und  Zug. 

Die  Cokes-,  Kohlen-  etc.  Schuppen  sind  bei  Bahnlinien,  deren  Maxinsl- 
Steigung  1 : 200  nicht  äberschreitet,  in  60  bis  90  Kilometer  Entfernung  anzulegen. 

Die  grösseren  Reparaturwerkstättenanlagen  einer  Bahnlinie  werden 
gewöhiiliob  mit  Haupt-,  Anfangs-  oiler  Kndstationen  verbuiidtMi  «»der  anch  mit  soleluo 
^Stationen,  welche  an  einem  Vereiuigungspuuktc  mehrerer  Bahnlinien  liegen.  Die 
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Werkstätten  sind  abposdnilcrt  von  dem  BalinliotV  der  Art  /.n  le^jcn,  dass  eine  Krwei- 
terunj;  derselben  leicht  ausliihrhar  ist,  uueh  ist  bei  der  Wahl  des  Ortes  anT  die  l  iiter- 
bringung  der  Arbeiter  KUckhieht  zu  nehmen.  Die  Grösse  und  die  Einrichtung  der 
Werkfltitten  ist  Ton  dar  Lioge  der  BAhnliiiie,  also  von  der  Oritaee  des  Betriebfloiate- 
rUlee  and  Ton  den  Umfange  der  ReparatararbeKen  abhftngig;  d.  b.  ob  Blmmtlicbe 
auf  der  ßalin  vorkommende  Reparaturen  dort  vorgenommen  werden  sollen,  oder 
nur  ein  Theil  derselben.  GrOtsere  und  ans<>:edehnte  derartige  Anlagen  verbinden 
mit  den  Reparaturen  aneh  zugleich  den  Nciilian  von  Mnscliincn  .  Wagen  etc.  Eine 
»olchf  Ausdehnung  eni|)fiehlt  sich  nieistcntheils  für  die  Centralwerkstätten  grosser 
Bahnverwaltungen ,  damit  bei  mangelnden  Keparaturen  nicht  etwa  eine  IJnter- 
breehnng  in  der  Beschäftigung  der  Arbeiter  eintreten  kann.  Die  ausserdem  auf 
kleineren  Stationen  erforderlicben  Reparatnnrerkstitten  werden  mit  den  Locomotir- 
Bcbnppen  verbunden  nnd  besteben  gewOhnlieb  ans  einer  kldnen  Sehmiede-  nnd  Schlosser- 
werkstatt. 

Mit  den  Reparaturwerkstiltten  sind  nw^h  Magazinränme  zum  l>agern  der  Werk- 
zeuge, <ler  verschiedenen  Geräthe.  der  /.ii  den  Ueparaturen  erlVirdcrlichen ,  vorräthig 
gefertigten  Theile  etc.  zu  verbinden;  in  dcnselbeu  sind  Aufxugsvorrichtungeu ,  Deci- 
malwaagen  u.  s.  w.  zweckmässig  anzuordnen.; 

Die  Gmndsiige  der  teehniseliai  Verdnbamngen  eotbaUen  hierilber  Folgendes: 
I.  A.  b.  §  100.  »Die  Anlage  von  Oentral-  und  Haui»fewer]catitlen  Ist  dar 
von  mehraren  kleineren  Werkstätten  vonnslehen;  dieselben  sind  an  Amptknoten- 
ponktsn  des  Verkehrs  von  solchem  UmDuise  einzurichten  und  mit  solchen  Werk- 
Beugen  auszustatten,  dass  die  Reparaturen  an  den  Fahrbetriebsmitteln  stets  voU- 
atttndig  und  schnell  ausgeführt  werden  können. 

Bei  neuen  Anlagen  ist  eine  spätere  Ausdehnung  der  Werkstätten  vorsu- 
sehen.« 

I.  A.  b.  §  101.  »Bs  ist  8we<dcmBssig,  die  Grösse  simmtlieber  bedeckter 
Arbeitsriume  fOr  einen  Beparaturatand  von  1SAj(  der  Iiooomotiven,  s%  der  Per- 
Bonenwagen  nnd       der  Güterwagen  einaariohten. 

Ausserdem  sollen  noob  tfK  der  sämmtlichen  Wagen  auf  den  Oleisen  innerhalb 

der  Werkstätten-Einfriedigungen  aufgestellt  worden  können.  ' 

Zu  einer  vollständig  ausgerüsteten  Uahulinie  »iud  folgende  Betriebsmaterialieu  iu  ganzen 
Zahlen  ausgodrüekt  pro  Meile  Bshnlänge  n.  redmeD:**) 

Zwei  Lueomotiven,  auHsehiiessKch  der  auf  den  Bahnhöfen  zum  Rangiren  etc.  erforder- 
lichen Maschinen.  Bei  sehr  freqaenten  Bahnen  können  sogar  drei  Maschinen  erforderlich  werden. 

Vier  Personenwagen. 

Bin  Gepickwagen  eiasehUesslioh  der  Postwegen. 

Fünfzig  CHterwagen,  sowohl  bedeekle  wie  unbedeckte. 

Zwei  Arbeitswagen. 

Die  Zahl  der  Uülerwagen  der  Terscliiedenen  Hahnen  ist  variabel,  während  die  Zahl 
der  anderen  Betriebsmaterialien  pro  Heile  Bahnlänge  ziemlich  flbereinstimmend  ist. 

Vorstehende  Anfjaben  sind  nach  pro  Meile  lialiiililii^rt  angegeben  ,  weil  die  Angaben 
pro  Kilometer  brnchthciic  ergeben  würden  Drehücheibeu  hiud  auf  allen  Stationen  crturder- 
lieh,  anf  welchen  ein  Maschinenweelnel  stattfindet  und  Reservemaschinea  vorhanden  sind. 

Die  Reparatnrrilnnie  ftlr  Looomotiven  nnd  Wagen  werden  sweekmässig  ttber- 
emstimmend  in  der  Weise  angeordnet,  dass  in  der  Mitte  nnd  der  Längsrichtung,  des 
Oebilndea  eine  Sebiebebttbae  mit  versenktem  Oleise  angelegt  wird,  an  wekhe  sieb 


S*)  Statistik  diT  preufifisrlK  n  EiseubaJineu.  Berlin. 
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winkelrecbt  zu  derselben  uut  beiden  Seiten  die  iStände  Air  Loeomotiveu  and  Wa^^en 
aoschliessen.  SSmmttiehe  Reparatarweiluitattr&imie,  weldie  «lUier  wenigeo,  wie 
TlBehlerei,  Sattlerei  etc.,  sweckmibnlg  Ib  die  unteren  Rämne  der  Gebinde  gelegt 
werden,  sind  nntereinnnder  nnd  durch  ein  Gleisnets  mit  den  aoMcrlialb  liegeodea 

Gleisen  in  Verbindung  zn  bringen,  wobei  Drehsoh^beii ,  Schiebebühnen  etc.  an  den 
Diirschneidungsjinnkten  der  Gleise  vortheilbaft  verwandt  werden  kr>iincn ;  die  IJluge 
der  ScliiebebUhnen  und  der  Durchmesser  der  Drelischeiben .  welclie  in  den  l.ucunu»- 
tiv-l{e|)ai!iturw<>rk8tatträumen  zur  Verwendung  kommen,  werden  meistentheilH  nach 
der  i^unge  der  Maschinen  ohne  Tender  bemessen  und  dann  gewühulicb  zu  tj*".!)  bis 
7",0  angenommen ;  aneBerdem  sind  noch  besondere  Gldse  in  die  Hofritnnie  snr  Anf- 
etellnng  grosserer  Reserrestttdce,  der  Rider  mit  Achsen,  fertiger  Theile  etc.  m  legen 
Ein  Raum  zur  Anfbewahmng  der  Spritsen  nnd  sngehOrigen  FenerlOschgeiithen  ist 
leicht  zugänglich  herzurichten. 

I.  A.  b.  \j  sr>.  »Jeder  Bahnhof  ist  mit  den  der  Oortlichkeit  ontsprechenden 
Löschgeräthen  zu  versehen  und  sind  diese  an  einem  bestimmten  sicheren  Platze 
aufzubewahren.  Vorhandene  Wasserleitungen  sind  mit  Schlauchaohrauben  su  ver- 
sehen.u 

Der  Gesammtwerkstattbahnhof  ist  eincnfriedigen. 

Spedelles  Uber  Werkstattanlagen  noch  mitxntheilen  würde  hier  an  weit  flUiren, 
nnd  dürfte  im  folgenden  Capitel  ansreichend  Erwähnung  findffli. 

Literatur. 

Ooschler,  Gh.,  Traiti  pimt  de  reotretien  et  de  Texploitation  des  cbanios  de  fer.  Tome  II. 

Paris  1S65. 

5.  Das  Erfordeniiss  an  Tleanifen-lMcnstwohniHiu:en  rii  htet  sich  vnrwiofrend 
nach  der  grösseren  oder  geringeren  Dichtigkeit  der  Bevölkerung  der  Gegend,  welche 
durch  die  Bahnlinie  durchschnitten  wird,  und  werdeu  auch  hiernach  die  Priuci- 
pien,  nach  welchen  bei  Anlage  derselben  au  verfahren  ist,  Tcrschiedenartig  anfitn- 
stellen  »mn. 

Die  Bahnen  in  schwach  beirKlkerten  Gegenden  kOnnen  Wohnungen  nicht  nur 
ftlr  die  niederen,  sondern  auch  fllr  die  oberen  Bahnbeamten  erforderlich  machen;  die 
Bahnverwaltuugen  in  I  >ents(  lihmd  haben  grösstentheil«;  mit  wenigen  Ausnahmen  nnr 
Wohnungen  fllr  die  i  rsfer\v:ibnte  dasse  der  Heainten.  welche  zur  Wahrnehmung  des 
äusseren  Dieustes  tu.st  .stiiiKiig  in  Thätigkeit  »iud,  herzustellen  nöthig  gehabt,  und 
zwar  für  die  Bahnwärter,  Weichensteller,  Bahnmeister  etc.  Dienstwohnuugeu  (br  die 
oberen  Beamten  an  errichten  wird  in  seltenen  Fällen  ein  BedUrfiiiss,  jedoch  bei  dmn 
ttfteren  Wechsel  in  der  Person  des  Beamten,  oft  sweokmüssig  sein;  wo  dieselben 
besonders  gebaut  werden  mOssen.  kann  man  wohl  ansseigewöhnliche  dienstliche  oder 
locale  Verhältnisse  als  Grund  annehmen. 

Die  Forderunt^'cn.  welche  hei  Anlage  derartiger  Wohnungen  zu  erfüllen  sind, 
dürften  wegen  ihrer  \  erschiedenartigkeit  in  Jedem  speeiellen  Falle  und  wegen  ihrer 
Uebereiui.liminung  mit  bürgerlichen  Wohnungen  nicht  weiter  zu  erürtem  sein. 


Organ  vic.  V.  Band  isns  .  p  t'i  Mohilc  DrelisclicilH'  Hir  Käderpaare  von  A.  Lindner. 

VurtrUge  Uber  Ingenieur-Wii^MeiiF^cliHt'tcu  uii  «ier  pol}  tecliui;»cben  Schule  zu  Hannover  vom 
Banrstb  A.     Raven  (Bahnhofe  Ms  Trajeetanataltea).  Hannover  1864. 

Die  Scliiile  dos  Kisnilmlniw im-us  von  M.  M.  Freiherrn  v.  W fiter.  In<;enipiir.  K  S.  Finans- 
rath  aud  Eisenbabo-Directur.   2.  Aull.  Leipzig.  IS62.   3.  Aufl.  von  Dr.  Ed.  SchmiU  Ib73. 
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Die  Wohniiiij;en  für  Bahnmeister.  Balinwärter  etc.  werden  billiger  hergestellt, 
wenn  man  die  Wohnungen  zweier  mit  ihren  Autsichtsstrecken  aneinander  grenzender 
Bahnmeister,  Bahnwärter  etc.  in  einem  Gebäude  mit  besonderen  Eingängen  vereinigt, 
sogenumte  DoppelhlDser  baat:  wenn  es  die  Örtlichen  Verhältnime  gestatten,  so  ist 
diesen  Gelilnden  etwas  Aeker-  oder  Gartenland  beizogeben. 

•  Dem  Bahnmeister  ist  eine  Strecke  vom  10  bis  höchstens  15  Kilometer  znzu- 
weisen ;  die  Länge  einer  Bahnwirterstreeke  richtet  sich  nach  den  TerrainTerhUtnissen,  . 
sollte  aber  nicht  Uber  1250—1500"  angenommen  werden. 

In  neuerer  Zeit  ist  auch  auf  deutschen  Bahnen  die  zum  Theil  auf  den  franzö- 
sischen .  italipnisohcn  und  östorreichisclien  Bahnen  Ublicho  Einrichtung ,  bei  welcher 
die  Bahnbewachung  von  der  Bahnuntcrhaltung  getrennt  ist  und  die  Aufsicht  über  die 
Barrieren  der  Miveau-llebergänge  etc.  von  Fraueu  versehen  wird,  eingeführt  be- 
ziehungsweise die  vorhandene  Einrichtung  ftir  zweckmässig  befunden  worden. 

Die  für  die  Bahubeamten  besonders  zu  errichtenden  Wohngebäude  nebst  den 
sngehOrigen  Wirthschaftsrftnmen  sind  den  Gleisen,  sowie  den  Betriebeanlagen  ttber- 
ham>t,  nicht  m  nahe  au  legen  nnd  in  Verbindung  mit  Bahnhofen,  seitwirts  auf  ein- 
gesSnnten  Plätzen  zu  erbauen,  damit  jede  Gemeinschaft  mit  dem  Bahnverkehr  an»- 
geschlossen  wird;  desgleichen  empfiehlt  es  sich,  in  die  Empfangsgebäade  nnr  die 
unumgänglich  nothwendigeu  Beamtenwohnungen  m  legen.  Hierhin  sind  an  rechnen 
die  Wohnungen  fllr  den  Bahnhofsvorstaiul  nnd  den  Portier. 

Auf  den  Stationen,  auf  welchen  die  Züge  des  Nachts  bleiben,  also  ein  l'eber- 
nachten  des  Zugpersonals  stattzuHnden  hat,  werden  zur  Unterbringung  des  Letzteren, 
sofern  nicht  grössere,  zur  Aufnahme  geeignete  Ortschaflen  in  der  nächsten  Nähe  Uegeu, 
besondere  Locale  nothwendig ;  die  hierfür  an  errichtenden  Gebäude  bestehen  ans 
einzelnen  Zimmern,  welche  snr  Anfiiahme  von  3 — 4  Personen  bestimmt  und  nnd 
besondere  Binj^Ui^  vom  Flur  haben,  ansserdem  mit  gemeinscliaftlidier  Kllche, 
Waschräumen  etc.  zu  versehen  sind. 

§  6.  Vorarbeiten  für  die  Bearbeitung  der  Bahnhofsprojecf  e  etc.  —  Haben 
die  Ermittelungen  Uber  die  Verkehrshedürfnissc  einer  Gegend  oder  die  Betriebsanfor- 
derungt  n  die  Lage  eines  Bahnhofes  im  Allgemeinen  bestimmt,  so  ist  zur  Aufstellung 
und  Bearbeitung  des  Projects  zunächst  eine  specielle  Terrainaufnuhme  in  grösserer 
Ausdehnung,  einschliesslich  der  in  der  Nfthe  gelegenen  Strassen,  \yege  aller  Art, 
WasserUlnfe,  GeUlnliehkeiten  etc.  erforderlich;  hiernach  sind  die  vorhandenen  Hohen- 
nnlerschiede  einanniveiliren  nnd  in  den  anfgenommenen  Sitnationspbin  entweder  die 
einzelnen  HOhenzahlen  einzuschreiben  oder  Horizontalen  in  HOhenabsttnden  von  1 
SU  1  Meter  und  weniger  bei  ebengestaltetem  Terrain  oder  von  5  zu  5  Meter  bei 
gebirgiger  Terraingestaltung  einzuzeichnen;  Überhaupt  die  Htihendifferenzen  je  nach 
den  stärker  oder  schwächer  vorkommenden  Erhebungen  des  Terrains  zu  wählen.  In 
diesen  Situationsplau  ist  die  GesammtbahnhofstlUehc  mit  ihren  äussersten  (Frenzen 
einschliesslich  der  Aaf-  und  Abtragsböschungen,  allen  Nebenanlagen,  Correctio- 
nen  etc.  einantragen,  beziehentlich  an  projectiren  nnd  die  Horiaontalcnrve,  welche 
das  Bahühoftplaanm  mit  dem  Terrain  bildet,  etwas  stirker  an  inarkiren. 

Die  Bodenbeschaffenheit  des  Untergrundes  ist  in  ansrdchender  Tiefe  durch 

SchUrfungen  oder  Bohrversuche  genau  an  ermitteln,  die  erhaltenen  Besultate  sind  so- 
dann in  Vertiealprojeetionen  einzutragen ,  in  welchen  ausserdem  noch  die  höchsten 
Stände  des  Grund-,  beziehentlich  Hochwassers,  sowie  etwa  vorhandene  Quellen, 
wasserftthreudo  Schichten,  Uberhaupt  alle  Punkte,  welche  auf  die  Coustruction,  Halt- 
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barkeit  etc.  der  auf  dem  Bahnhofe  zu  errichtendeo  Anlagen  von  £influ88  aeiii  könn- 
ten, enthalten  sein  mtUieen. 

Naeh  dem  aa^eeleUten  Frogiaaun,  welebes  die  fitr  den  Veikfllir  and  dem 

Betrieb  erforderliehen  Anlagen  in  allen  Einzelnheiten  zu  enthalten  hat,  wird  da> 
Bahobofsproject  unter  Beriick8ichti<;nn^  der  geeigMtoten  and  günstigsten  SteUong  der 
CJebilulichkeiten .   bezllf^lich  der  Kundaiueutininfron  und  dos  Raufrnimlog ,   etwa  im 
MaassgtuI)  1:  lUüO  oder  1;  15(M)  entworfen.    Uer  LierAir  augelcrtigte  l'lau .  welcher 
al8  eine  Skizze  zu  betrachten  ist,  liat  alle  ertorderlicheu  Aidaj^eu  /m  enthalten,  wobei 
jedoch  die  Gebäulichkeiteu  nur  iu  Liurihscu  der  Grundrissform  und  die  Gleise  etc. 
mit  einfachen  Linien  darzostellen  sind.   Uiemaeh  ist  ein  detaillirter  Plan  etwa  im  \ 
Maasesteb  von  1 : 500  anzufertigen,  in  welchem  die  Gebänliehkeiten  aller  Art  mit 
speciellem  Grandriss  des  Parte rregoHchosges,  die  Gleise  mit  doppelten  oder  einfachea 
stark  markirteii  Linien,  die  Weichen  mit  ihren  Neigungen,  Winkeln,  Radien  etc., 
die   Wasserleitunjreii    nebst  Wasserkrahnen ,    die  Lösehfjruben .    die   Drehseheiben.  j 
Sehichebiihnen.  Kämpen,  Centesiniahvaagen.  Krahne  etc..  die  I'crruns.  die  Entwä.Siie- 
rungücanäle  und  ihre  Abzweigungen,  die  Wege  und  Correctionen  derselben,  die  Vor-,  i 
Lager-  n.  s.  w.  PlStze,  etwaige  Gartnmnlagen ,  Brunnen  ete.,  Einfiriedigangeo  etc.,  ' 
DistanzpfUhle,  die  optischen  Signalmaste,  sowie  die  Auf-  und  AbtragebMchnngen  ete.  I 
genau  und  mr  besseren  nnd  leiehtimi  UebersichtKchkeit  der  AimdBiiiig  in 
schiedenen  Farben  einzutragen  sind.   HaD  wttblt  hierftor  gewöhnlich  folgende  Dar- 
stellnngHweise: 

Die  GeRamnitbahnhofsfläcIic  matt  röthlichgelb ;  die  Strassen.  Wege.  F'ernms. 
Lagerplätze,  Hof  der  Wirtlischaft.saulagen  etc.  je  nach  der  Art  deren  Herstellung,  oh 
diesellien  gepflastert,  chaussirt  oder  bekiesst  sind,  entweder  durch  Neutialtiaie  oder 
eine  gelbe  (geb.  Oeker)  Farbe;  die  UmCusangsmanem  der  Gebftude  mit  sebwancr 
Tusche  und  die  inneren  Rinme  derselben  mattkanninroth ;  die  Wasserleitungen  mit 
blau  punktirten,  die  Cknile,  Entwfissemngen  in  Schwachroth  punktirten  Linien;  .die 
Gleise  in  dunkelMauen  oder  auch  wobl  in  zinnoherrothcn  liiuien,  die  Drehscheiben 
in  mattgelben  und  etwaige  Anlagen ,  wie  KasenpiHtze,  Buschwerke  ete.,  ferner  die  | 
Auf-  und  Abtragsböschungen  mit  mattgrllner  Farbe 

Die  durchgehenden  oder  Hauptgleisc  sind  unterschiedlich  von  den  übrigen 
Gleisen  in  stärkereu  Linien  darzustellen.  Die  Bezeichnung  der  verschiedenen  Ge-  ' 
binlichkmten  und  Anlagen  ist  in  deren  Horizontalprojeotion  einzuschreiben  und  dimmt-  j 
liehe  Weichen  suid  in  forflanfoid^  Zahlen  zu  nnmmeriren.  Bei  sehr  ausgedehnten 
Bahnhofsanhigen  unterscheidet  man  wohl  anoh  durch  Farben  die  Gruppe  der  Gttter- 
und  liangirgleise ,  sowie  auch  der  Personen-  und  Betriebs-  beziehungsweise  Werk- 
sttttengleise. 

Die  unter  der  riaiiiimstläclie  liegenden  Anlagen.  Canälc .  Köhrenleitungeu, 
Zugänge,  Wege,  DurchläKse  etc.  sind  in  punktirten  Liuieu  darzustellen. 

Die  Bahnachse  sowohl  wie  auch  die  Zahlen  für  die  Stetkninrng  —  Längeo- 
messnng  —  sind  mit  zinnoberrother  Farbe  auszudrfleken. 

Aaf  jedem  Situationsplane  sind  ausserdem  die  GefilUweehsel  des  Bahnpla- 
nunis.  die  Längen  der  Horizontalen,  sowie  der  geraden  und  gekrttmmten  Theile  des 
Bahnhofes,  ferner  die  Längen  und  Neigungsverhältnisse  der  Zufnhrwcge.  der  Lager- 
plätze etc.  cinzuseh reiben  und  die  Nordlinie  einzuzeichnen.  Die  letzterwähnte  Ein- 
zeichnung  ist  nebenbei  auch  für  die  Beschreibung  der  Anlagen  des  Bahnhofes  zweck- 
mässig. 

Die  Gleiskreuznngen,  Weichen  ete.  smd  in  grosserem  Maassstabe,  etwa  1 : 25 
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der  wahren  Grltate  mit  Eiusehreibttng  der  Radien,  der  Winkel,  der  Neigang8?erliMt- 
niese  der  Hemtltekei  der  Zungen-  und  Zwiachenwhienenlängen,  sowie  aller  znr 
Coustructiini  und  Legnng  derselben  erforderliehoi  Haasse  auf  besonderen  Plänen  dar- 
zustellco. 

Die  I'rolilf  iler  Scliieiu-ii  und  die  Verbindungen  derselben  in  ihren  einzelnen 
1'beilen,  als  Lasdicti.  lillterla^^<|)Iatten.  [iul/.cii,  Nägel  etc.  sind  in  uatUrlicber  Grösse 

uiit  Ein8elireil>un^  aller  DiiiKMisiuiieii  /.ii  /ciclitien. 

tjl  7.  Aut'Htellung  der  KcjsfeiianseliUige  etc.  —  Die  BeKeliatTuu}?  des  (iruud 
und  Bodens,  die  lierslelluug  des  Kuliuli(*t's))lanunis  und  der  /.ii  deniscibeu  Hihrenden 
Weganlageu,  die  KntwäsHeruug  des  Untergrundes,  sowie  besondere  Befestigungen 
der  Aaf>  nnd  Abtragsbitacfanngen  des  Bahnhofes  werden  gewöhnlich  bei  der  Veran- 
acblagong  des  Gmnderwerbs,  der  Erdarbeiten,  der'Befestignngen,  der  Entwässerungen 
(Dnrchttsse  etc.)  der  Gesammtbahnlinie  mit  in  Rechnung  gebracht. 

Für  die  eigentliche  BahnlH^fsanlage  sind  zunächst  XU  Teransclilagen : 

1.  Die  Regolirang  des  Bahnholisphuianis,  dessen  Entwlssemog,  Einfriedi- 
g:uuy:  etc. 

Die  HerslolUmi; 

2.  des  Empfangsgebäudes  mit  den  ExpeditiuiisrUumen ,  des  TerroDS  und 
dessen  Ueberdeckung,  beziehentlich  Überdeckter  Hallen. 

3.  des  Loeomotivschuppens  nebst  Wasserstationsanlagen,  der  Bronnen,  Waaser- 
leitangen,  Wasserkrahne,  Gokesschappen,  FenerlSseh-  nnd  Rehugungsgmben  ete. 

4.  des  GuterBeliu|ipens  und  der  Lade-,  beaiehentlich  Umladerampe,  der 
Brückenwaage  nebst  Häuschen  etc. 

5.  des  VVageiiehn|»j)en8. 

G.   der  WirthsehaftsjjebiUule,  der  Abtritte.  Stallun^^en  etc. 

7.  der  Drehscheiben,  Sebiebebühncu  mit  und  ohne  versenkte  Gleise  ete. 

8.  der  Pflasterung  nnd  Chanssimng  des  Bahnhofsplannms,  der  Lagcrplfttze  ete. 

9.  der  Bewehmngen,  Pflanzungen  ete. 
10.  der  Werfcstattanlagen. 

Der  Oberbau  ist  einschliesslich  der  Beschaffung  und  Legnng  der  Materialien 
etwa  wie  folgt  in  Anschlag  su  bringen: 

1 .  BeHchafVtiiijr  und  Kiiil)rin{;un;:^  des  ßettungsmaterials  nebst  Herstellung  der 
zur  Trockenlegung'  derKclbeii  erforderlichen  .Sickereanäle  etc. 

2.  Leitung  «le«  Oberbaues  nebst  allen  dazu  gehörigen  Arbeiten. 

3.  Besclmflung,  Transport  und  Zubereitung  ^hnpräguireu,  Abhobeln  etc.}  der 
Schwellen. 

4.  Besehaflteng  und  Transport  der  Schienen. 

5.  Bescbailhng  nnd  Transport  der  NSgel,  Schrauben,  Unterlagsphitten,  La- 
schen etc. 

6.  BeschutTung  und  Transport  der  Wciclieii  einschliesslich  aller  zugehörigm 

Theile  (mit  Ansnahnic  des  sehon  bcreelincteii  Olierbauos  etc. 

7.  Ihiterlialtmig  des  (>l)crbaue.s  Air  eine  bcstiniiiite  Zeitdauer. 

Für  die  Signale  dürfte  sich  folgende  Veranschlagungsweise  emjifehlen : 

1.  Elektrische  Telegraphen  mit  Zubehör  leinschliesslieh  der  Läutewerke;. 

2.  Optische  Telegraphen,  ä.  B  Perron-.  Bahnhofs-,  Abschluss-  etc.  Tele- 
graphen, Centraisignal- Apparat  etc. 

3.  Dazu  gehörige  Wttrterbuden,  Warteihftnsehen,  Weichenstellerbnden  ete. 
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4.  AbtbeilnngBseiehen,  Nommerateine,  Gradientonxeiger ,  DistenspflUile  et?., 
soweit  dieselbeB  auf  dem  BahnhofrpUtoaa  war  Aufttellung  gelangen.'^) 

Die  einzelnen  Positionen  der  asgefUhrten  VeranschlagangswMBe  sind  je  naek 

der  Speciticirung  der  Anschläge  in  verschiedene  Unterabtheilungen  zu  theilen. 

Die  in  die  Anschläge  einzusetzenden  Preise  sind  in  den  verschiedenen  Gegn- 
den  auch  wesentlich  verschieden:  die  Melir/nbl  derselben,  z.  H.  Arbcitslühne.  Tran- 
porte etc.,  wird  sich  nach  den  Ldlmsitt/eii  der  betreflenden  (iegend  berechnen,  wal- 
rend  einzelne  Materialien,  beziehentlich  Fabrikate,  z.  B.  die  aus  Eisen  henastellemJen 
Gegenstände,  tust  Überall,  wenigstens  annlbemd,  an  gleichen  Preiaen  ventnselilagt 
werden  kOnnen. 

I  8.  ABortnimg  der  klefneren  Stationen  (Zwiaehenatattonen  nad  HaUa- 
Btellan).  —  Die  Anordnang  derselben  wird  durch  das  VerkehrsbedUrfniss  der  tos 
der  Bahnlinie  durchschnittenen  Gegend  und  durch  die  Betriebserfordernisse  bestimmt: 
in  den  meisten  Füllen  lassen  sich  beide  vereinigen,  so  dass  besondere  Stationen  for 
das  eine  oder  das  andere  uiclit  anzulegen  sind;  jedoch  sind  fllr  Bahnliuieu  in  ijd- 
cultivirten  und  in  Gebirgsgegenden  nicht  selten  besondere  Aulagen  flir  die  betheU- 
erfordemisse  nothwendig. 

Die  technischen  Vereinbarungen  bestimmen  hierüber: 

I.  A.  b.  §  55.  »Von  den  Bwistdien-BalinhSfMi  sollen  die  folgandon  vier 
Bedingungen  erfftllt  werden; 


a.  dass  Bflge  dieselben,  ohne  aasolislten»  mit  Sicherheit  dwrobfislumi 

können; 

b.  dasB  Züge  nie  unnöthig  Ausweioluninren  beflthren; 

c.  dass  Züge,  welche  sich  begegnen,  einander  sicher  ausweichen  können; 

d.  dass  Züge  möglichst  wenige  Weichen  gegen  die  Spitze  befahren.-  '" 


Ohgleieli  die  vorangetnbrten  Bedingungen  nur  bei  doppelgleisigen  Bahnen  voll- 
ständig ertUllt  werden  können.  s(»  wird  doch  auch  bei  eingleisigen  Bahnen  eine 
grössere  iSicherheit  fUr  den  Betrieb  erreicht,  subald  die  Anordnung  getroffen  wird, 
dass  beim  Kreuzen  nnr  die  Zttge  der  einen  Biobtung  die  Anaweiehongen  und  die 


^1  Anleitung  zam  Veranschlagen  der  Eiaenbalmen  nebet  Preisemiittolangen  zur  Featstel- 
hmg  der  Bankosten  von  F.  Plesaner.   2.  Anfl.  Berlin  1866. 

**;  Bezüglich  des  If  tzteii  Thoiles  flos  §  '^h  goi  hier  noch  der  auf  der  Oonferrnz  der  Te<  h- 
niker  dea  Vereins  deutscher  Eis«nbabn-Verwaiituugen  zu  Hüncbeu  im  Jahre  18bä  beantwortetes 
Frage  ErwSlmmg  getban. 

Ist  e»  eiupfehlcnswerth ,  auf  den  Zwischenbahnhttfen  der  vorläufig  nur  mit  einem  Glei» 
herzustcllonden  Hühiieii  die  füt-ise  sofort  ganz,  wie  fllr  zwcii^lcisige  Bahnen  einzuricliteii  und,  zur 
Vermeidung  des  Fuhreuä  gegen  die  öpitze,  die  Züge  einer  liicliliiiig  von  dem  geraden  durcbgebeo- 
den  Baaptgleis  »nf  das  absweifende  Nebengieis  flbergehen  in  lasaen? 


Besch  liiRs.    In  dioBcni  Sinne  und  unter  dicsi-n  Voraiisfletzungen  werden  auch  die  Be- 


antwortungen der  Fragen  aufzufassen  seiu.  nach  weichen  die  grössere  Zahl  der  Eisenbahn  Verwal- 
tungen «-uipfehleu,  auf  den  Zwiscbenliahnhüfen  der  vorläufig  nur  mit  einem  Gleis  herzustellenden 
Bahnen  die  Gleise  sofort  wie  für  zweigleisige  Bahnen  einzurichten.  Ausserdem  entscheidet  rieb 
die  Mehrzahl  der  »ich  üIht  den  zweiten  Theil  der  Frage  überhaupt  Iwstiniiiit  .nisdriickcnden  F.hfu- 
bahnverwaltungen  dafür,  dass  die  ZUge  der  einen  Richtung  regelmässig  auf  das  zweite  üauptglei« 
flbeigehen  solleo  nnd  du«  die  Gteismliigeii  w»  einsoiiehteB  leien ,  dam  ein  Paniren  der 
möglich  wird,  ohn<-  d.iss  ein  RUcIcBtossea  dm  «inen  Zöge«  in  das  durchlaufende  llauptgleis  nmhij; 
ist,  wobei  dann  allerdintrH  ein  F.ilirt'n  poppen  wenigstens  eine  Weichenspitzf  für  die  Züge  jeder 
Richtung  nicht  umgangen  worden  kuun.  Bei  der  späteren  Ausführung  des  zweiten  Gleises  wird 
Mcb  aar  eiae  WeichenTerl^vg  vonnnebmen  »ein. 
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Züge  (1er  anderen  stets  den  geraden  Strang  —  das  schlankgezogeno  Glei«  —  durch- 
fahren. Letztere  Anordnung  ist  besonders  tlir  die  Fahrt  derjenigen  Züge  zu  em- 
pfehlen, welche  die  Station,  ohne  anzuhalten,  durchfahren. 

I.  A.  b.  §  56.  »ZwiBchen- Bahnhöfe  erhalten  ausser  den  beiden  Haupt- 
glaiaen  mindestem  noeh  ein  drittes  nnd  den  Buun  IBr  ein  viertes  Qleis.t 

»Für  kleinere  Zwisohen-Bahnhfife  und  Haltestellen  können  auoh  besohrftnk- 
tere  Anlagen  genügen.« 

Haben  die  Zwitehemtationen  einen  regen  Verkehr,  so  ist  auf  eine  Trennung 
der  Gleise  für  den  Personen-  und  den  Ottterrerkehr  mOgUehst  Bedaeht  an  nehmen. 
Das  EmpfangBgebftade  und  der  Gtlterschuppen  sind  auf  die  Seite  der  durchgehenden 
Glase  SU  legen,  von  welcher  der  denselben  zufliessende  Hauptloealverkehr  zn  er- 
warten steht,  und  wird  diejenige  Anlage  die  zweckmässigste  sein,  bei  welcher  sowohl 
der  Personen-  als  auch  der  Güterverkehr  auf  einer  und  dersell)en  Seite  liegen ;  eine 
Üeberschreitung  der  Gleise  seitens  de»  Stationspersonals  etc  wird  hierbei  venniedeu 
nnd  die  Abfertigung  der  Personen  und  Güter  kann  durch  weniger  Personal ,  auf 
kleinereu  Stationen  sogar  die  Billetaasgabe  und  Gttterexpedition  dareh  einen  Beamten 
gesehehen. 

Der  Bahnhofsanlage  ist  in  diesem  Falle  eine  ansreiehende  Lftnge  sn  gehen, 
welche  nach  der  Achssahl  der  Personen-  und  GUtenOge  sn  bemessen  ist.   Das  Em- 

pfnngBgebftnde  ist  dann  zweckmässig  nahe  einem  Ende  des  Bahnhofes  nnd  vcfl  dem- 
Helben  so  weit  entfernt  zu  legen,  dass  ein  vor  dem  Perron  haltender  Personensng  die 
Bahnhofsgrenze  nicht  mehr  Uberschreitet. 

Die  einfachste  Anlage  eines  Haltepunktes  für  den  Personenverkehr  ist  die- 
jenige .  bei  welcher  nur  die  beiden  durchgehenden  Gleise  vorhanden  und  zu 
deren  äusseren  entgegengesetzten  Seiten  Perrons  angelegt  sind.  Hiernach  ist  die  An- 
lage zu  erwähnen,  bei  welcher  die  beiden  durchgehenden  Gleise  nicht  in  der  Ent- 
femong  der  Gleise  der  freien  Bahn  auseinander  liegen,  sondern  der  Länge  der  Zttge 
und  der  fttr  die  Stationen  vorgeschriebenen  Gleisentfemongen  entsprechend,  von  Ifitte 
xQ  Mitte  etw»  6*,0  aoseinander  sn  rücken  sind,  damit  |der  griisseie  Zischenranm 
Doch  die  Anlage  eines  Perrons  gestattet.  (Fig.  1.) 

Fig.  1. 


Ueber  dir  F^ntfernung  der  Gleise  enthalten  die  technischen  Vereinbarungen 

fülgentlc  HeHtimiiiiuig : 

1.  \.  I>.  §  <>2.  Als  geringste  Entfernung  der  Gleise  von  Mitte  su  Mitte 
werden  auf  Bahnhöfen  4  ,5üü  als  wünschenswerth  erkannt.' 

aFfir  Hauptgleiso,  zwlaohen  denen  Penrons  ansulogcn  sind,  ist  eine  Ent- 
liminng  von  mindestens  a"  von  Mitte  su  IQtte  sn  empfeUen.  FQr  kleinere  Balm- 
bM»  und  HUteatellen  ist  hierfür  als  geringstes  Xaass  6"  sulissig.« 

Bei  Anlage  eines  Mittelperrons  wird  das  Ein-  und  Aussteigen  der  Passagiere 
für  den  Zug  der  eines  Richtung  vom  Hauptperron  und  des  Zuges  der  entgegen- 
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getetoten  Riehtang  vom  Ifittelperroii  aus,  atattfiiideii,  also  ein  Uebenchroiten  der 
Gleise  vorkonmieu.  —  Diese  Anordnung  ist  bei  den  Bahnhofsaniagen  der  detttscbea 

Eäsenbalinen  vieifaoh  aufwandt;  v.enn  &n  Ucberschrciteu  der  Gleise  auch  nicht  als 
zweckmässig;  angesehen  werden  kann,  su  ist  es  doch  nach  den  GrondzUgen  der 
tcchnificken  W-rcinltarungen  statthaft,  denn  I    A.  b.  §  hl  l)estiinnit: 

»DiQ  Anlage  der  Bahnhöfe  in  der  Art,  dass  Gleise  von  den  Boisonden 

übersahritten  werden  t  ist  sulässig,  da  dieses  Ueberschreiten  bei 

halteaden  Stlgen  ohna  QefUur  lata 
Bine  andere  Anordnong  ist  diejenige,  bei  welcher  die  beid«i  dnrehgeliendea 
Glifiae  ohne  besondere  Gleiserweiterung  nur  in  der  für  die  Bahnhöfe  vorgeschriebenen 
geringsten  Gleii^entfernang  voneinander  liegen  und  auf  der  entgegengesetzten  Seite 
des  zweiten  (Ucises  ein  Perron,  nicht  selten  in  Verbindung  mit  einer  Halle  zum 
Ein-  und  Aussteigen  evcut.  bl(»s  zum  Ausgteigen  angelegt  wird,  [iiliue  auf  den  frau- 
zö8iäckeu  Babueu  gebriiucliiicüu  Auurduung.)    ^iSiehe  Fig.  2.) 


Fig.  2. 


Das  StatioQsgebUude  ist  bei  beiden  Anlagen  nahe  dem  Zufhhrwege  an  legen. 

Eine  dritte  Anoidnong  wird  dadurch  herheigefllhrt,  dass  eine  Verbindung  awi- 
sehen  dem  Stationsgebände  und  dem  Perron  der  entgegengesetzten  Gleisseite  mittelst 
einer  üeb<;rbrttckung  oder  Unterftthrung  hergestellt  wird.  Hierbei  ist  eine  Ucber- 
schreitung  der  Gleise  im  Niveau  vollständig  vennieden  und  auf  der  dem  Stations- 
gebäude gegenüberliegenden  Seite  gewülinlich  flir  die  Keiscnden  eine  besondere 
Einsteigehalle  auf  dem  l'erron  angelegt;  auf  den  englischen  Hahnen  ist  diese  Au- 
urdnang  vielfach  ausgeführt  und  gestattet  die  mannigfuchsteu  CuuibinatioDen  zw^ischen 
der  Lage  des  Stationsgehftudea,  dem  gegenüberliegenden  Perron  und  den  Gleisen. 

Binfiiche  Stationsanlagen  sowohl  fttr  den  P^onen<>  als  auch  fUr  den  Güter- 
verkehr können  auch  in  dw  Weise  hergestellt  werden,  dass  zu  jeder  Seite  der  Haupt- 
gleise ein  todt  laufendes  GIdsstlIck  zur  Aufnahme  zn  Überholender  Ztigc  oder  zur 
Aufstellung  einzelner  leerer,  sowie  auch  sn  ent-  oder  zn  beUuLender  Wagen  abge- 
zweigt wird.    (Fig.  3.) 


.  Hg.  3. 


^^^^^^^^ 

a,  «  Ihuiptgleise,  A,  b  abEwe1g«nde  Ausweiche-  oder  UeberholuiiKfli^eise. 


Derartige  Ausweiche-  oder  1"  e  b  c  r  h  o  1  u  n  gss  t  a  t  i  un  c  n  sind  bei  vorge- 
schriebener Dauer  »1er  Zugintcrvallen  aut  längeren  uml  anhaltend  stark  geneigteu 
Bahnstrecken,  ohne  besondere  EiulcgUDg  einer  HorizonUileu  /.weckmässig  anzulegen; 
nur  die  abgezweigten  GleiBstUeke  sind  alsdann  horizontal  zu  legen. 
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Die  (lun  bgehendeu  Züge  fahren  liit-rliei  nicht  gegen  die  Weichenspit/e ,  uud 
da»  ZurUckdrUckeD  der  zu  Überholenden  ZUge  gegen  die  Wciclieuspitze  in  der  An- 
Bteigung  8o«ohl  als  in  der  Neigung  kann  ala  g«fa1irl>iii^;eiid  oioht  angeBehen  werden. 

Fttr  den  Goterverkebr  ist  auf  den  kleineren  Stationen  di^enige  Anordnung  die 
einfachste,  bei  weleher  die  n  beiden  feieiten  der  darcbgehenden  Gleise  liegenden 
Gttterverkehrsgleise  der  Art  mit  deiiNcUten  verbunden  sind,  dass  die  zurlickhleibenden 
Wagen  dureb  die  Maschine  bc7,it'ht'iitli(li  den  Zug  In  die  Nebengleise  geKchoben  und 
auf  (loniselben  Wege  <lie  zu  l)et"ördernden  Wagen  dem  Zuge  /iigi'thcilt  werden.  Zum 
Ucberset/en  der  Wagen  aus  einer  Zugrieiitung  in  die  andere  ist  eine  Verbindung 
der  beiden  ilauptgleise  nuthwendig.  Dai»  UebcrlUbrcu  der  Wagen  auä  den  Neben» 
gleisen  der  eben  Seite  in  diejenigen  der  anderen,  kann  bei  dieser  Anordnung  während 
der  Kreoanngneit  swder  Züge  niebt  dnreh  cUe  Zngmasebine  bewirkt  werden,  sondern 
ea  Bind  bierzn  besondere  Arbeitskrüfte  erforderlich.   (Fig.  4.) 

Fig.  4. 


an  TIaiiptf:U'iso.       fi  h  GilttTvcrkf lirglelsc. 

Ijiegt  der  Güterverkehr  auf  einer  Seite  der  Hauptgleisc  und  derselben  Seite 
des  £uipt'aug8gebüude6 ,  ho  int  die  Verbindung  des  äutweren  durdhgebenden  Gleise» 
mit  den  GUter^eriKdirgleiBen  sweitoäsBig  durch  eine  Krenanng  des  anderen  Hanpl- 
gleiaes  e?ent.  wenn  an  dieser  Stdle  eine  Verbindung  der  beiden  Haaptgleise  erforder- 
lich sein  sollte,  mit  diesem  selbst  dureh  die  Anwendung  einer  sogenannten  halben 
engliaoben  Weiche  henoatelien.   (Siebe  Fig.  5.) 

Fig.  5. 


ff  1 


A  Empfaiifcsirebäade.       B  GOtenehappen. 

Bei  dieser  Anordnung  wird  da«  Fabren  der  Zllge  gegen  die  Spitzen  der  Wei- 
chen Tollstftndig  vemneden;  >*}  denn  das  langsame  Bewegen  des  snrticksetienden  Zuges 
gegen'  die  Spitie  der  halben  englischen  Weiche,  welche  mr  Vwbindnng  der  beiden 

Umptgleisc  mit  der  Kreuzung  vereinigt  ist,  kann  nicht  als  betriebsgefUhrlich  betrachtet 
werden;  diese  Anordnung  kann  auch  fUr  die  Verbindung  des  Ucberholungsgleises 
mit  den  llauptgleisen  in  nachstehender  Skizze  empfohlen  werden.  Der  zu  tiberholcnde 
Zug  wird  hierbei  in  ein  Dcbeoliegendes  Gleis  zurttckgeschoben.    (Siebe  Fig.  tt.) 

Fig.  fi. 


Woelienbbttt  des  Berliner  ArehileeleD-Terenis  (dentsehe  Bauieitsng)  1867,  Nr.  27. 
Ucher  Sicherung  TOD  EiseBbthnsOgen ,  welche  bei  AmwelchiuiRen  ffegeo  die  Spitt«  der  Weieheit'- 
Mnge  üahren. 
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iioW  ein  ZurUckschiebeu  der  Züge  iu  das  ucbeuliegende  Gleis  nicht  statttindeo. 
80  ist  das  UeberholuDgsgleis  nur  dnrofa  einiStche  Weiehen  &n  dag  nuOiehBtgetlegeae 
HanptgleiB  ansiuobUessen,  wobei  aladann  der  Zog  der  einen  Riehtang  gegen  die 
Spitze  der  Weiche  fiüiren  muss.  —  Die  Gefahr  des  Fabrens  gegen  die  Weicbenspitze 

kann  vermindert  werden  durch  Anwendung  einer  Weichenconstruction .  bei  welcher 
die  Weiche  in  der  llauptfahrrichtuug  stets  offen  «teht  und  das  Umstellen  der  Weichs 
für  das  Nebengleis  durch  eine  besondere  Vorrichtung  bewirkt  werden  niuss.  lu 
diesem  Caf)itel  wird  tllr  alle  Gieisverbiudungen  die  Annahme  zu  Grande  gelegt,  daj» 
die  Züge  rechtes  ausweichen. 

Das  Bahnpolizei-Kegletucnt  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  t.  Januar  1S7S 
veröffentlicht  in  Nr.  2  des  Centralblattes  für  da«  dentsche  Beieh  vom  8.  Januar  iSTG  be- 
stimmt im  §  21  Auf  d >> p])  c t  e^I  o i  s i ii  HHlinstrccken  sollen  die  Zftge  das  ia 
ihrer  Richtung  rechts  lie^eude  Gleis  befahren.« 

Besieht  sieh  diese  Bestimmung  in  ihrer  allgemeinen  Fassong  anch  auf  die  Lage  der 
Gleise  auf  Bahnhöfen  .  m>  >iud  doch  zunächst  nur  die  (;l(•i^e  auf  freier  Bahn  verstandea. 
Kerhfs  wird  gefahren  auf  den  norddout-sehen  Ei^'eubahnell  mit  Aut>nahmo  der  Strecke  von 
Altona  bis  Kendsburg,  der  alten  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  sowie  der  Babnstreckeo 
Coswig-Meissm,  auf  dea  holliadischen,  sehwedMieD,  einigen  Bahnen  Nordamerikas  «.  s.  w.. 
links  dagegen  auf  den  sUddeuthohen  Bahnen,  ausgenommen  derjenigen  WUrttember<?8  nnd 
Hesnens.  auf  den  östern-ichisflien ,  italienischen ,  franzüsibchen  und  theilwciso  auf  den  eng- 
lischen Bahnen.  Auf  den  Klr^u.s.slothringischen  Eisenbahnen  wird  allmählich  das  Linksfaibreo 
beseitigt,  so  dass  jetst  nur  noch  auf  wenigen  Streeken  links  gefishren  wird,  letsteres  findet 
anch  noch  statt  auf  den  an  die  belginchon  Bahnen  ansehliesBenden  deutschen  Bahnstreekea. 

Für  kleinere  Stationen  nnd  Haltestellen  empfiehlt  es  sieh,  das  Stationsgebisde*^ 
mit  dem  Güterschuppen  der  Art  zusammenhängend  zn  bauen  und  dem  letzteren  eine 
solche  Lage  zu  <;el)en  ,  dass  zwischen  demselben  und  dem  Perron  nocli  ein  i^\fA> 
gelegt  werden  kann,  um  eine  directe  Um-  und  L'cberladung  vom  Perron  und  Sehu|pjicn 
ans  bewirken  su  ktfnnen;  die  Verladerampe  wird  dann  zweckmässig  mit  dem  Güter- 
schuppen in  Verbindung  angeordnet,  oder  an  das  Ende  des  verlängerten  todHanfen- 
den  Gtttenrerkehrgleiaes  gelegt.**  (Siehe  nachstehende  Fig.  7.) 


A  Eupfaugsgebäude.      B  (iiiterschuppuu.       C  Ilampe. 

Dieee  Anordnung  empfiehlt  deh  ftlr  Bahnhofe  der  Bahnlinien,  auf  wekhen 
gemischte  Züge  fahren,  d.  h.  Ztige  mit  Personen-  und  Güterbeförderung. 

Zwischenstationen  von  mittlerer  Grösse  erhalten  ein  Stationsgebäude,  welches 
die  Warte-  und  Expcditionsräiinic  enthält,  sodann  besondere  zwockniä.ssig  nnd  nahe 
dem  Perron  gelegene  Abtritfsanlagcn,  einen  GUterraum  und  Verliulcrampe.  sowie,  je 
nachdem  auf  der  .Station  .Maschinenwechsel  oder  nur  Wasscreinnahme  stattfinden  soll, 
einen  Loeomotimhupiien ,  eine  WawerBtationsanlage  mit  Waaserkrahnen  nnd  suge- 
hOrigen  LOeeh-  nnd  Beinigungsgmben ;  sodass  ansser  den  durchgehenden  nnd  Ueber- 
holungs-,  beziebentliob  Reservegleiaen,  ein  oder  mehrere  parallel  zueinander  und  zum 
Gtttenraum  liegende  Gleise,  sn  welchen  Letsteren,  je  nach  der  GrOsse  des  Gttterrei^ 


*"i  z«'its(  lirift  für  Bauwesen.  Barliu.  Jabigang  1865,  Empfaogsgebäude  auf  Eises- 

biilm-ZwiscIieustaUoiiuu. 
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kekrs,  einige  kürzere  GleiBe  zum  Aufstellua  von  Waguu,  cveut.  zum  Zusammeuätulleu 
und  Theiteo  der  Ztige  erforderlich  werden  können. 

Die  Rampe  zum  Verladeo  von  Vieh,  Wagen  ete.  Ut  an  ein  absweigendee  Oleie 
nalie  dem  Outerranm  xn,  legen,  erent  mit  demselben  m  verbinden.  Dieselbe  ist, 

sofern  nicht  eine  baldige  Vcrgrüssemng  der  ^hnhofsanlnge  in  Aussieht  steht,  nicht 
von  Hol/.,  sondern  .sofort  massiv,  ans  Hanerwerk  berzttsteUen  nnd  mit  Steinsclilag 
etc.  zu  Ulierdecken. 

Dem  Perron  solcher  Stationen  ist  eine  Länge  von  Ii.'»  — KiO'"  zu  geben;  auf 
unbedeutenden  .Stationen  wird  derselbe  häufig  ohne  Eiufassuugsmauern  und  Deck- 
platten, nnr  aus  Boden  beigestellt  oder  er  erblUt  Holselnftssnng  nnd  Kiesbedeckung: 
auf  freqnenteren  Stationen  bingegen  wird  derselbe  gemanert  nnd  swar  dessen  ror^ 
dere.Deckflicbe,  naeb  dem  Normalpiofit  des  liebten  Banme«  innerhalb  der  Dimen- 
sionen von  (r.2:tO  oder  o^'.HSO  Uber  Sehienenoberkante  und  dem  entsprechend  bis 
l"",!  !«)  bezw.  \"\:\Hi  von  der  Oleisniitte  entfernt,  angenommen,  der  Obertläche  des- 
selben eine  Neigung  gewöhnlieh  von  1  :  30  (33.:?'""'  gegeben  und  dieselbe  entweder 
bekiest,  gepflastert  oder  mit  Asphalt.  Platten,  Schiefer  ete.  belegt.  —  In  liolzreiehen 
und  steiuarmeu  Gegenden  wendet  mau  auch  wohl  bei  Uolzeiufassuug  des  Perrous 
Holspflaster  (Rothkiefem-  oder  Eiebenbobwilrfel)  snr  Bedeeknng  an. 

lieber  die  HObenanlage  des  Perrons  vergl.  die  im  XVII.  Cap.  §  3  mitgetbeilten 
teehnisehen  Vercins-Bestimmnngen. 

Auf  den  Stationen,  auf  welchen  die  Zugmaschinen  mit  Wasser  zu  verseben 
sind,  wird  gewöhnlieh  nahe  dem  Wasserkrahne  in  4  bis  höchstens  6°  Entfernung 
von  demselben  onw  Lösehgrube  in  das  betretVende  Hauptgleis  gelegt.  Auf  vielen 
Bahnen  vermeidet  man  die  Anlage  von  Lösehgruben  in  Hauptgleisen,  welche .  wenn 
sie  nach  dem  Gebrauch  nicht  sofort  wieder  zugedeckt  werden,  gefahrbringend  für 
das  Babnpersonal  sind,  dadurch ,  dass  man  die  betreffende  Stolle  swiseben  den 
Hanptglttsen  pflastert  oder  mit  Platten  bedeckt. 

Am  Anfang  nnd  Ende  eines  jeden  Bahnhofes  ist  ein  Abspcrrnngssigual  anf- 
xnstellen,  welches  entweder  durch  einen  auf  dem  Perron  aufgestellten  Telegraphen- 
mast oder  auf  mechaniscben  (»der  elektrischem  Wege  das  Signal  erhillt,  dass  die 
Fahrgleise  tlcs  Haliiihi'tcs  iVei  sind  und  der  ankommende  Zug  einfahren  darf  §  lt>, 
Absatz  -I  des  Babn-Pol.-Uegl  schreibt  vor:  «Auf  denjenigen  .Stationen,  aufweichen 
eine  Verbindung  des  Wärterpostens  am  Bahnhofs^Absehlnsstelegraphen  mit  der 
Station  durch  elektrische  Blockapparate  oder  Sprechapparate  oder  auf  irgend  einem 
anderen  mechanischen  oder  elektrischen  Wege  nicht  besteht,  sind  von  dem  dienst- 
thnenden  Stationsbeamten  Air  die  Einfahrt  der  Ztlge  optische  Signale  am  Telegraph^- 
mast  an  geben.i  In  der  Signal-Ordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom 
1.  Januar  lS7r>  sind  unter  II.  b.  Ki.  14  und  IT»  die  am  nahnhofs-Abschlusstele- 
gra|>lu'n  und  dessen  Vorsignal  zu  gebenden  opti.schen  .Signale  vorgeschrieheu.  Ausser- 
dem bestimmen  die  technischen  Vereinbaruugeu : 

I.  D.  §  215.  »Deir  Jedesmalige  Staad  der  in  Banptgleiami  Uegenden  Wei- 
ohMi,  sowie  der  bewetflohen  BrOoken,  soll  dnroh  ein  mit  der  Weiobe  r«q^.  der 
BrOoke  selbst  In  yerblndung  stehendas  aignal  keantUoii  gemacht  wmden.  Diese 
afgnai»  gffUffl  durch  die  Bewegung  der  Weichenzungen  resp.  der  Brücke  gestellt 
werdeo  und  ist  oa  wünBOhenswertti,  dass  dieBolben  bei  Tag  und  Nacht  von  gleicher 
Form  und  Farbe  seien ;  für  Woichon  ist  nicht  roth.i  zu  wählen.  Bei  Weichen, 
welche  nicht  zu  Bahnhöfen  gehören,  sowie  bei  beweglichen  Brücken,  soll  ausser 
diesem  Signal  noch  eiu  so  weit  vorgesohobeneB  Haltesignal  angebracht  sein,  dass 
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OB  dem  Ljcomotivführer  unter  allen  Umstiindon  möglich  wird,  den  Zug  nooli  wor 
der  Weiche  rosp.  der  Brücke  zum  StillHtaiid  bringen  zu  können." 

n£s  empfiehlt  sich ,  die  Stellvorrichtung  des  vorgeschriebenen  Haltesig^iai« 
■o  mit  dor  SteUvorriohtung  der  Weichen,  resp.  der  Brücken  in  Verbindimg  zm 
bringen,  dtsB  an  dem  Mteeignel  das  Signal  fOr  fireia  TUurt  nur  dann  geseben 
weiden  kann,  wenn  die  Weiohe  reap.  BrOoke  für  daa  Fahrglaia  aidier  aingaeteUt 
iat.  Bai  einer  derartigen  Verbindung  der  Weiobmft  mit  den  Btoflilirtaignalen  aind 
besondere  Weichensignale,  welche  du»di  die  Bewegung  der  Weioiienaiuisefn  ge- 
stellt werden,  nicht  erforderlich.  > 

Am  Zusaninu'MlViliriiiijrs|ninkto  verschiedener  in  den  Halinliof  cininündeiider  lialui- 
iiuieu  iu  j^^eiiieiuscbartliche  iluu))t^lei8C  ist  zur  Sieherung  des  BetriebeH  iUr  jede 
Babnlinie  ein  besooderar  Bahnbofg-Almidiliustelügrapb  mit  nigehorigem  Vorei^ual. 
letzteres  in  600  bis  lOOO"  Entferanng  voa  enterem,  anfznstellen,  desBen  mechaniacfae 
Vorrichtnng  mit  dem  Bewegnngsmeehanismns  der  Weicbe  in  UeberdiMtimmnnp 
freie  Fahrt  oder  Halt  —  dem  einfahrenden  Zuj:  aiisdrHckt  und  die  Weichenstellun^ 
von  der  richtigen  Signalstelhmg  in  der  Weise  althängig  macht ,  dass  die  \V«M*«  lie 
nicht  eher  fahrbar  fiir  eine  Hichtnnp:  gestellt  werden  kann,  bis  zuerst  am  Signal 
Halt  für  die  andere  [{ichtinig  gegeben  ist. 

Die  Weichenstellerixuleu  stellt  uiau  zumeist  der  Lage  der  Eingangs  weichen 
entsprechend,  auf  kleinen  Stationen  wobl  stets  an  die  Enden  des  Bahnhofes,  letcterea 
geschieht  auch  deshalb,  nm  sugleich  eine  Bewachaag  der  Bahnstrecke  oder  etwa 
nahe  liegender  NiveaullbergUngc  vom  Stan(l|)unkt  des  Weichenstellers  ans  zu  ermög- 
lichen.   Die  Lage  dieser  Buden  darf  die  rebersicbt  Uber  die  Gleise  vom  Perron  ans  | 
nicht  beeintriiclifiiren.    Wird  ein  Hahnhof  durch  einen  Niveaullbergang  begrenzt,  «o 
empfiehlt  es  sich,  die  niichstgcb'genen  Weichen  der  Haupt-  und  Nel»eugleise  mindestens 
rot.  20  "  von  demselben  eutl'ernt  zu  legen,  damit  ein  l  eberfUhren  der  Maschine  oder 
einzelner  Wagen  ans  einem  Gleise  io  das  andere  stattfinden  kann ,  ohne  jedesmal 
eine  Spermng  des  Uebergangs  zu  veranlassen. 

EMe  Endweichen  der  Hanptgleise  sind ,  wenn  irgend  mSglich ,  noch  aof  die 
ßahnho£rilorizonta1e  und  nicht  auf  anschliessende  starke  Neigungen  zu  legen :  sollte 
<lie8  wegen  einer  zu  kurzen  Bahuhofsborizontalc  nicht  durcbzuflUiren  sein,  so  ist  darauf 
Bedacht  zu  nehmen,  das^s  die  Uichtung  der  Weichetispit/.e  auch  mit  derjenigen  de- 
Bahngefälles  zusainmcnfiillt .  eine  Gelahrdung  der  passireuden  Züge  au  diesen  Stellen 
ist  dann  weniger  zu  befürchten. 

Anf  Terkehiwretchen  Bahnhofen  erfordert  die  Sicherheit  des  Betriebes  fttr  jede 
Wdche  in  den  Hanp^eisen,  sofern  sie  gegen  die  Spitce  befahren  werden  und  nicht 
zeitweilig  geschlossen  gehalten  werden  krmncn,  einen  besonderen  Weiehenstell«. 
während  ftlr  die  Bedienung  mehrerer  Weichen  der  Nebengleise,  je  nach  der  zeitweilig 
statthabenden  Benut/unt,'  derselben,  ein  Weichensteller  ireiiiiircn  kann. 

Wird  dem  /.uströmenden  ( Hiter\ erkelir  entspreclu  iiil  der  (Jutcr.schuppen  antMic 
dem  Empfaugsgebäude  entgegengesetzte  Seite  des  Bahnhofs  gelegt,  oder  haben  örtlieiie 
Verhältnisse  oder  sonstige  Einwirkungen  eine  solche  Anlage  bedingt,  so  ist  ersterer 
soweit  von  den  Hauptgleisen  znrQekznlegen,  dara*  zwisehen  diesen  und  d«iOlltor-  I 
sehnppengleisen  bei  annehmendem  Verkehr  je  nach  Bedarf  noeh  Gleise  gelegt  werden 
kSnneu. 

Wenn  Zwischenstationen  auch  zugleich  Trennungsstafionen  fUr  andere  abzwei- 
gende Bahnlinien  sind,  welche  einen  grösseren  durchgehenden  Verkehr  haben  tind 
einer  anderen  Bahuverwaltung  unterstellt  sind,  so  werden  die  hierfür  erforderlicbeD 
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EinrichtOD^en  meistt  ntlirils  gesondert  angelegt.  Die  An-  und  Abfahrtsgleise  für  den 
Personenverkehr  werden  dann  bei  gemeinschaftlicber  licnutznng  des  Stationsgebäudes 
an  besondere,  ire\vr»hnlich  mit  dem  Ilanptperron  in  Verbindung  stehende  Perrons  ge- 
legt, während  der  Güterverkehr  griisstentheils  gofrennte  Lagerräume  und  (ileisanlagen 
erhält,  welche  Letzteren  jedoch  mit  den  anderen  Gleisen  verbunden  werden. 

Vor  jeder  Yereinigung  xweier  Gleite,  beuehentlich  neben  jeiler  Weiche  sind 
xwHNsben  den  nebeneinander  Hegenden  Gleisen  Dtitanspfthle  eimrasetsen,  welebe,  dem 
Nornialprofil  des  lichten  Raumes  entsprechend,  die  Grenzen  feststellen,  bis  m  welchen 
die  Züge,  beziehentlich  die  einzelnen  Fahrzenge,  aufgestellt  werden  krmnen,  ohne  von 
den  anf  den  nebcnHegenden  Gleisen  sieh  bewegenden  Fahrzeugen  berlllirt  zu  utMiicn 

I.  A.  b.  §  <>7.  nZwischon  zuaammonlaufonden  Gleisen  ist  auf  3", 600  Ent- 
fernung von  Mitte  zu  Mitte  der  Gleise  ein  Markiraeichen  anzubringen ,  welches 
die  Qrense  beseichnet*  bis  su  welcher  in  jedem  Gleise  Wagen  vorgeschoben 
weiden  dflrfen.t 

Mit  der  Abzweigung  eines  Gleises  ans  einem  der  Hanptgleise  anf  fteier  Bahn, 
wie  solche  zur  Verbindnng  der  Bahnlinie  mit  gewerblichen  Etablissements  etc.  wohl 

angelegt  werden,  ist  stets  eine  Signalstation  mit  einem  verantwortliehen  Beamten  zu 
vcrlnndcn;  diese  Weiehen.  sowie  auch  diejenigen,  welche  die  Verbindung  der  Haupt- 
gleisc  mit  den  Neltengleiscn  anf  kleinen  und  untergeonlneten  Stationen  herstellen, 
sind  fUr  gewöhnlich  dureh  kräftige  und  gut  wirkende  Verschluss-  und  Sperrvorrich- 
tnngeuo)  geschlossen  zu  halten.  Die  Anwendung  der  VerseMnsSTorriehtttng  empfiehlt 
sieh  fkir  alle  Weiehen  der  Hanptgleise,  weldie  nnr  zeitweise  benutzt  werden  und  bei 
denen  ein  Fahren  der  Züge  gegen  die  Wddienspitie  stattfindet;  desgleichen  sind 
mit  Sperrvorriehinngen  auch  stets  die  abzweigenden  in  einem  GefUlle  liegenden 
Nebengleise  /u  versehen  Die  todtlaufenden  Gleise  sind,  wenn  irgend  tbnnlieh.  auch 
bei  den  in  einer  Neigung  liegenden  Bahnhiifen  bon/ontal  zu  legen  und  die  Enden 
derselben  mit  Stossvorrichtungen abzusehliessen.  welche  aus  auf  die  Scliiencn  ge- 
legten und  mit  denselben  verbundeneu  .Schwellen  oder  Erdwällen  oder  aus  besonderen 
Gerüsten  bestehen  können.  (Vergl.  4.  Bd.  III.  Capitel  §  lo.) 

Die  OesammtbahnhofsflSehe  ist  einschlieaslieh'  aller  sum  Kahnbetriebe  etc.  ge- 
hörigen  Anlagen  durch  Geländer,  Heckenpflanzungen  etc.  zu  begrenzen. 

Die  technischen  Vereinbarnngen  bestimmen  in  1.  A.  b.  §  Ol  : 

»Die  Bahnhöfe  sind  nach  Bedürfnis»  oinzufHedigen.  Ausserdem  ist  ein 
Abschluss  dor  Porrons  dringend  zu  empfehlen,  um  das  Publi- 
cum von  denselben  abhalten  zu  können.» 

Fig.  Tafel  XXXVIl  zeigt  eine  Haltestelle  einer  eingleisigen  Bahn  mit  vor- 
herrschendem Personenverkehr,  ohne  Anlage  eines  Mittelperrons,  —  der  Güterschuppen 
ist  mit  dem  Stationsgebftnde  vereinigt  und  neben  ersteran  liegt  die  Rampe  anm  Ver- 
laden von  Pferden,  Wagen  ete.  Die  Verbindung  des  verlängerten Gtlterverkehrgleisea 
mit  dem  durehgehenden  liauptgleis  erfordert  freilieh  ein  Fahren  gegen  die  Weiehen- 
s|)it7.e.  Die  Züge  jeder  Richtung  fahren  bei  der  Einfahrt  in  den  Bahnhof  gegen  die 
äpitze  der  Weiche  etc 

«>)  Biqpfiiweriaf  166S.  Hsrry's  HemraToirielitiiiif  fUr  Kebenglelse. 

Orpin  filr  die  Forlsebvltte  d.  E.  1866,  p.  233.  Sponvoniehtungen  aof  Neben^elwn  der 

fraosUsisi-lien  Ostbahn. 

Zeitschrift  fUr  liauweaen.    Berlin  IS63,  p.  4bU  und  618.    Ueber  äperrvorricbtuui^eu  uiit' 
NebsngleiMn. 

AUgenuine  BsneituDg.  Wien  lSfi3,  p.  12.  Wohlfeiles  StoeegerOet  für  EieeniMfaneB. 
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Fig.  '■' .  Tafel  XXXV  dagegt^u  eine  ><'l<  lie  aa!  weW-btr  der  Gfiterverkthr 
and  baapteichlich  io  Rohprodacteo .  wekber  la  beidea  .SeiteD  der  H—ptgitäne  sua- 

f%.  3.  TM  XXXnn  Stent  ene  ZwiteWartitiw  dMr  «i;lfwicm  Btää 
BdMt  WaaMntalioQtubs«        cim  MitteipemiB  mAm  dn  HinptelriOT 

Der  GWtendiippen-  liegt  auf  derselben  Seite  de»  SUtions^biiide« .  jed^^'b  tob 
leixterem  getrennt  and  die  Ran^ie  De^•*t  Viehhof  2wi-M?hen  den*eU»eD     Dcrcb  d'w 
Bedin;:une.  das«  die  Oöierzöge  v..r  dt-ui  <iürer«eb Uppen  v«irfahrfi»  «-•Ueo.  "hnr  zartick- 
zuM^rxen    fio^l»  i  im  t-r-ten  Hanjit^t- i^e  ein  Fahrt-n  ire^n  die  Wei^^hen-spitz»:-  -^lat: 
L>iea>e  AuMnioau^  cDti-phcht  allen  AnforderuDgeu  t-iocr  .Matiuu  von  miulereiD  \  erkebr 
rig.  2.  Tafel  SXXVn  nt  dae  Zwiicfcffftitiwi  «mtr  euigiewigca  Bäkm  mi 
Wim» Ulli !>■.  aaf  wekkcr  cn  griHwenr  GtterfCfkckr  nd  bctoaJew  n  Bufcpm 
KoUea  cte.atf  badaädtcBderHaaiilgiatestattfBdeC.  Der  GHewdwpywi  liegt  «rf 
dtf  dem  Enp^ngs^ebände  entre^ngesetitcs  äeite.  Da  aadi  hier  eia  directes  Ueber- 
fahrea  der  GlterzQgv  aii$  den  Haopt^Ieiisen  in  die  anHe^ndec  <Tötenerkekf]^l««e 
«tattfindea  soll.      and  die  GieisrerbiBdaBgai  mit  der  Torenrähatea  Babakoteal^ge 
Ibeieinstimmend 

Fig  4.  Tafel  XXXV  i<t  eine  in  einer  Carve  lie^eiide  Z.vi-  hen*:ation  för 
Personen  verkehr .  bei  welcher  da^  F^reu  der  Zo^  ge^-eu  die  .^piUeii  der  Weichen 
TcnnedcaiM.  A—eer  de»  beide»  dmetceiwdea  CUiKa  mmi  motk  4  Betrv^ieiie, 
tfceib  Dir  üeMolnig.  theib  Ar  WageMteD^  nd  cn  deb  mA  dea  Wmgm- 
sciwifpeB  TorbaadeD.  welcheaLettfete  tm^tiA  TerBätdst  da-  SehiebebIhM  des  Wagea- 
ech^peaa  alt  der  Raape  Ar  Eqa^^fB.  Fienie  de.  ia  Vcrbiadang  gebraefat  iit. 

Fi^.  I .  Tafel  XXXV  «teilt  eine  Zwiaehen«tatioB  ctaer  eindeifigni  Bahn  mit 
■cgea  Güterverkehr  and  mit  An«<rbln>«i  einer  Zechen>>ahn  mit  Maschinell wech «ei  ood 
Wasserfstations^ila-'e  dar  Der  Güterschupj^ten  li'-jrt  auf  der  Seite  de*  Etopianr*- 
irebäude?; .  jed««eh  p?treDnt  v..u  denl^el^^en:  zur  Lai-enini:  and  Fmladaag  der  Kuk- 
prodncte  >ind  CT-'Ssen-  PUtze  und  eine  lanj^.'  Ladeböhne  v..r;:e>ehen. 

Fig.  4.  Tal'el  XXX \  11  xei^  eine  Zwi^chenstaiiun  mit  \Vä»»er>tati<:4i  iwei  be- 
fOBdeio  WaMerkrakMB  nd  it^tm  CHeneakebr.  fceaptufcMScfc  fir  Bohpradme.  — 
Die  GleiaaMfdMap  ist  eise  sehr  xweckniasise. 

§  S.  AMrteng  der  Aidhagi-  nd  Fiintitinw,  —  Diese  am  Aah^. 
hcsitheatlich  aa  Ende  eiaer  Bahnliaie  gelegtaea  Stationea  äad  gewQhaüeh  Jkaisgca 

TOB  grOesera-  Aasdehnnn^.  welche  sowohl  die  fir  dea  Per>'>nen-  aU  aoeb  ftr  dea 

Oöterverkebr  erf'>rder!i<  heTi  Einriehtnnren  '-nthalteTi  nn-i  in  vielen  Fällen  aneh  w-ereo 
der  BedeutaniT  de>  oath-it  _elei:enen  •  •rtt--'  die  <t'^';inlichkeiten  für  die  Verwalinni' 
der  Bahn  und  die  Werk>tätsen  für  die  KeparaUuen  der  Betriebsaiateffialiea  to  äck 

vereinigru 

Die  Anurvimm^eu  derselben  sind  i<-hr  vers^iedeB:  tbeii^  »iod  die>eU>en  vc« 
dea  Beüiebsfethlhaissea .  theOa  tob  heseadein  localea  CMitiaJea  ahhiagig.  aach 
kdaaea  *^  Aafofderaagea  aaf  ihre  Gcstailaag  eiBwirfcca.  dach  flhalfra  sie 

dabei  alle  Ar  die  ToOstiadige  Eiarichta^  «ad  AasrMaag  ciaes  Bahahöf?  erferder- 
Behea  Anlagen :  mei^tentbeiU  ^iad  diese  StatioBen  ^i^r  fehr  aa^geiehat  aagekgt 
and  in^besoadere  ftlr  dea  PenoBearefhehr  nt  allca  Fiarw  htaBgea  ciaer  giasm 
Bahabofsaiilafe  aaseertt>tet. 

Auf  eine  rweckmä^^ipe  Verbindan^  de^  Bahnhofe»  aut  dea  saKfgrailni 
Scraäeeagebiete  ist  besondere  ^orgialt  <a  verwendea. 
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.Scliliessen  eine  oder  mehierc  Bahnliuien  an  diese  Stationen  an.  so  wird  mau 
denselben,  sofern  nicht  die  La^^e  des  Ortos  oder  die  Terrainbescliaffenheit  bestimmend 
eiuwirken,  eine  den  Betriebs-  und  Verkebrsverhäitnisscu  outsprechende  zweckmässige 
Aoordnang  geben  können,  dagegen  die  Bahnlinie  isulirt,  ohne  weiteren  An- 
aeblDiB,  80  empfiehlt  es  sieh,  eine  solche  Anordnung  zn  treffen,  dam  eine  event. 
Weiterflihrung  der  Unie  keine  groseen  Verindernngen  der  Bahnhofaanlagen  demnXehBt 
erfordMiicii  uadit;  £e  Hnoptgleise  kann  man  dann  swedkmSaaig  auf  Drdueheiben, 
SeUebebUhnen  etc.,  beziehentlich  in  ein  verlän^^ertes  Gleis,  als  Auszichegleis,  endigen 
lassen:  steht  jedoch  eine  Verlängerung  der  Bahnlinie  in  der  Hauptrichtnng  nicht  zu 
erwarten .  so  wird  die  Anlage  meistentheilg,  durch  die  «Stellung  des  btationsgebäudes 
za  den  Gleisen,  eine  Koptstation  wertlcu. 

Diese  Form  gestattet  dem  Schwerpunkte  der  Stadt  möglichst  nahe  zu  kommen 
und  wird  bei  derartigen  Anlagen  auch  vielfach  in  der  Nähe  grösserer  Städte, 
Festungen  ete.  durch  die  geringe  Ausdehnung  des  vorhandenen  Kaumes  und  dessen 
kostspielige  BesehaAing  bedingt;  man  legt  dann  am  sweekmitSBigsten  den  ohnedies 
aaeh  einen  geringeren  FlSehenranm  einnehmendiBm  Fttrsonenbahnhof  in  oder  der  Stadt 
zunächst  und  den  Güterbahnhof  water  ausserhalb  derselben,  um  eine  VergrOaserung 
desselben  möglich  zu  lassen. 

Hei  Anschluss  mehrerer  Bahnlinien  an  eine  Station  kann  dieselbe  je  nach  der 
Bedeutung  und  dem  Umfang  des  Verkehrs  gemeinschaftlich  für  sämmtliche  Linien 
sein,  oder  eiue  jede  Bahnlinie  hat  einen  besonderen  Bahnhof;  in  letzterem  Falle  sind, 
zur  Uebertllhruug  der  Güter  von  einer  Bahn  zur  anderen,  die  Anlagen  für  den  Güterver- 
kehr jedenfallB  durch  Gleise  miteinander  zu  verbinden  und  ist  deshalb  auf  eine  annähernd 
gleiebe  HObenlage  der  Bahnhofe  Btleksicht  zu  nehmen.  Meistentheils  wird  man  je- 
doch, sobald  es  die  localeo  und  die  BetriebBTerhlltniase  gestatten,  den  Personen- 
verkehr in  einen  Bahnhof  mit  einem  gemeinseliaittiohen  Empfongsgebände  vereinigen 
-~  einen  Centraibahnhof  anlegen  — . 

i.  A.  b.  §  58  der  technischen  Vereinbarungen  bestimmt  »Treffen  zwei 
oder  mehrere  Bahnen  ausaramen,  so  ist  eine  voUständigo  Ver- 
einigung der  Bahnhöfe  wünsohcnswerth ,  anderonfalls  sind  min- 
destens die  Personen-Bahnhöfe  aneinander  zu  legen. <■ 
»Dieselben  sind,  namentlich  da,  wo  der  durchgehende  Personenvorkehr 
den  Looalverkehr  erheblich  übertriflni,  iweokmAssig  so  ansuordnen, 
daaa  daa  Brnpfirngsgebttiide  sloh  awlaelien  den  Balinen  beflndet  und 
die  auf  beiden  Betten  liesenden  Ferrons  in  unmütelborer  Ver- 
bindung Btehen.   Bwiadien  den  Oleiaen  der  Teraohledenen  Bahnen, 
beaondeia  awlaoben  den'  OfttertMlinliöfen,  aind  bequeme  Sofliienen- 
Verbindungen  taefsuatellen.« 
nBei  dem  Anschluss  von  Zweigbahnen  an  Hauptbahnen,  besonders  der- 
selben Vorwaltung,  ist  der  Anschluss  in  der  Kegel  an  derjenigen 
Seite  des  Bahnhofes  auszuführen,  an  welcher  die  Zweigbahn  liegt." 
Znr  Verbindung  der  einzelnen  Bahnhofe  verschiedener  Bahnliuien  in  grossen 
ättdten  legt  man  besondere  Bahnlinien  —  Yerbindungs-  oder  GMlrtelbahnen  —  an, 
welehe  dann  bei  grSsserer  Länge  und  Gesammtausdehnung  derselben,  nioht  nur  lur 
Vermittelnng  des  Verkehrs  xwisehen  den  einseinen  Bahnhöfen  bestimmt  shid,  sondern 
TortheiUu^  aueh  ftr  den  Ftortonenyerkehr  der  einseinen  Stadttheile  dienen  kAnnen. 
Bieseiben  sind  so  anzulegen,  dass  eine  Kreuzung  der  vorhandenen  Strassen  und 
Wege  im  Niveau  nicht  stattfindet,  letstere  sind  entweder  au  Uber-  oder  au  unter- 

SaattMk  i.  ap.  BtoaBbaha-Tccbaik.  I.  4.  Aiit.  43 
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fUhreu  —  oder  diu  Babnliuie  liegt  uurcüweg  uuicr  Ueiu  Niveau  der  btraM^eu  l.  B 
nnterirdiache  Babneo  in  London)  oder  in  dner  den  Straaflenverkehr  niehl  beliatigea- 
den  Weiae  Aber  demselben.    (Elevated  rmilway  in  New  Toik.    Stedt-eiflenlHihB  in 
Beriin.) 

Yeraiitteln  die  Verbindnngsbahnen  zugleich  einen  hcdcntcndon  Personenrer- 
kebr.  so  kUnnen  die  verschicdenartifrstcn  Höhenla;roii  der  liiilinliöfe  vorkommen; 
—  die  hierrtlr  hrsondcrs  angelegten  i'ersonenbalinhöt'e.  welche  meist,  am  Vereinigmi«rs- 
punkt  der  Verl)indung8balin  mit  einer  der  Hani»fl);iliulini<'n  oder  einer  Hanptvcrkehrs 
Strasse  liegen,  erhalten  nur  eine  geringe  Ausdclniung.  es  geuUgeu  ein  Statioos- 
geUinde  besdehnngsweise  überdeckte  Hallen  anf  den  Perrons  fttr  die  An-  nnd  Abfalnt 
nebst  den  ungehörigen  durchgehenden  Gleisen  ^  ^  höchstens  legt  man  noch  in  Mut 
Mitte  zwischen  die  beiden  Hanptgleise  ein  Ueberholnngs-  oder  Resert  egleis  :  eine 
Uebcrschreitnng  der  Gleise  findet  hier  nicht  statt,  weil  auf  jeder  Seite  der  Gleise 
besondere  Aus-  und  Eingänge  an/ulogen  sind.  VV'eiehen  worden  nur  in  Ansnahme- 
fillleii.  /..  H.  I)ei  Anhigc  eines  Reserve-  oder  l  eberhoiungsi,'leiM  S.  vorkommen.  I>ie 
Expcditionsränmc  werden  bei  unterirdis<  licr  i^age  zwcckuiassig  Uber  der  Erdobcrtläehe 
vor  den  Zugängen  zur  Bahn,  nnd  bei  den  ttber  dem  Strasseuniveaa  liegenden  Bahne« 
in  deren  Unterbau  angebracht.  Bei  einem  sehr  starken  Fmoneaveikehr,  welcher 
knrse  Aufenthalte  nnd  ein  FVrfgen  der  ZOge  in  knraen  Zeitintenrallen  erforderiieh 
macht,  empfiehlt  es  sich,  die  Perrons  in  eine  dem  Fassboden  der  Wagen  .annähernd 
gleirhe  Höhe  zu  legen.  Haben  die  Verbindung.«<liahnen  zugleich  den  Zweck .  der 
Ullter-  und  Personenverkehr  der  inneren  Stadttlieile.  weidic  sie  (Inrehschnciiien.  aut- 
znnehmen,  so  enipliehlt  es  sich,  lllr  die  Sicherheit  des  Hetriel»cs  die  Hahn  mit  min- 
destens drei ,  besser  noch  mit  vier  niclit  dureb  Weiebcn  miteinander  verbundenen 
Gldsen  anzulegen,  von  denen  swei  fUr  den  Ptorsonenverkehr  aussdiliesslieh  zn  be-* 
nutzen  sind.  In  diesem  Falle  sind  die  Bahnhofe  innerhalb  der  Stadt  mit  besonderen 
An&ngs-  bezw.  Hebevorrichtungen  (Dampf-  oder  hydranlische  Kraft  etc.)  oder  Kampen 
xn  versdien,  um  die  Güter  direet  vom  Strassen nivcan  auf  das  Bahnplanum  oder  die 
Wagen  und  umgekehrt  Uberladen  zu  können.  Die  LUngcnansdehnnng  dieser  Bahn- 
höfe ist  der  Länge  der  passirenden  Züge  entsprechend  an/unchmen. 

Auf  sehr  verkehrsreit  hen  Stationen  sind  lUr  den  Güterverkehr,  ausser  den  hier- 
zu erforderlichen  Gttterverkebrgleisen  und  einer  ansreicbenden  Zahl  von  Keservcgleisen 
oder  den  fUr  Letztere  zu  resmirenden  Raum,  besondere  Uebeigabegleise,  audi 
IJeberladeperrons,  snr  Ueberliefemng  der  Güter  sowie  dw  beladenen  Wagen  von 
einer  Bahnverwaltung  zur  anderen  erj'orderlieh.  Verbindungscurven  zwis<  hen  den  in 
verschiedener  Höhenlage  befindliehen  liahnhöfen  mit  ansehliessenden  l'ebergabegleisen. 

Die  (ilcise  für  den  (Güterverkehr  nebst  den  zugehörigen  Gebäulichkeifen  werden 
auf  diesen  Stationen  zweckmässig  anf  eine  Seite  der  Hauptgicise  gelegt,  die  \'er- 
bindungcu  der  Letzteren  mit  den  Güterverkebrgleisen  sind  auf  die  nur  unbedingt  er- 
ferderliefae  Zahl  m  besebriiikeB,  damit  die  Hauptgleise  so  weaig  als  mOglich  durch 
den  Güterverkehr  gesperrt  werden  kOnnen.  Bei  sehr  regem  Verkehr  nnd  besonders 
wenn  derselbe  vorwiegend  in  Rohprodncten  stattfindet,  kann  ee  erfordertich  werden, 
die  Gleisanlagen  fUr  denselben  nebst  den  Lagerplätzen,  zur  Vermeidung  einer  zs 
grossen  LUngcnausdebnung  des  Habiiliofes.  nicht  auf  die  Seite  der  Gttterverkehi^eise, 
sondern  anf  die  andere  Seite  »ler  llauptgleise  zu  verlegen. 

Auf  grösseren  Anfangs-  oder  Endstationen  sollte  die  Breite  des  Ilauptperruutt 
nicht  unter  7'", 5  nnd  die  Länge  desselben  je  nach  der  Griissv  des  Verkehrs  150 — 25(1* 
betragen:  die  Breite  des  Mittelperrons  bestimmt  sieb  nach  der  Entfernung  der  Haupt- 
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{gleise  von  einunder.  wciclu;  iiiai)  unt<M  Hi  riickDiclili^uug  der  \  erkelirsausdebuuDg 
»wischen  0  bis      von  Mitte  zu  Mitte  uiiuiniint. 

Man  ktam  bei  einer  Bahnhofsanlage  loit  Personen-  nnd  Güterverkehr  im  All- 
gemeinen, ohne  Ritdvicht  anf  die  Lage  der  Station  an  den  durchgehenden  Gleisen, 
folgende  Gkisgrappen  nnterscheiden: 

1.  Diejenige  fUr  den  Peisonenyerkelir,  welche  ans  niinilcKtens  vier  sn  einander 
parallelen  (ileisen  besteht,  von  denen  zwei  für  die  Zlljje  nacli  den  verschiedenen 
Kichtunj^cn  --  Haujit^'lciso  .  das  dritte  für  einen  '/u  ttherhoienden  Zug  l'cher- 
bolungsgleiH  .  und  das  vierte  znr  Aursteilung  von  Kescrvewagen  —  Keservegh'is 
—  dient.  An  diese  scbliesseu  sich  die  abzweigenden  Gleise  nach  dem  Wagen- 
Rchuppen  nnd  der  Drebseheibe  besw.  dem  LocomotivBchappcn  an. 

2.  Diejenige  ftlr  den  Gttterrerkehr,  welche  getrennt  und  aeitwirts  der  Haupt* 
gleise  und  je  nach  der  Ansdehnnng  des  Verkehrs,  jedoch  mindestens  aas  zwei  bis 
drei  Gleisen  bestebwul,  anzulegen  ist.  Die  Verbindung  derselben  mit  den  Ilanpt- 
frleiscn  ist  hierbei  so  anzuordnen,  dnss  ans  diesen  die  Zllge  jeder  Hiehtung  direet 
nach  (knselben  Ubergefiilirt  werden  kJinnen,  um  (UUer  ein-  oder  ausladen,  tieziehent- 
licb  Wagen  ein-  oder  au8.sct/.en  zu  können,  ohne  den  Verkehr  auf  den  liauptgleisen 
zu  stOren.  Zam  Uebcrsetzcn  der  Zttge  ans  einem  Gütergleise  in  ein  anderes  behufs 
Anfiaehmra  oder  Abgeben  von  Wagen  ist  ein  besonderes,  beadehentlich  verlängertes 
Gleis,  das  sogenannte  Ansaichegleis,  erforderlich. 

Die  Gleisgmppe  für  die  Bctriebserfordcrnissc.  welche  sich  an  die  Haupt- 
gU'isc  ansclilicssen  muss  nnd  so  zu  legen  ist.  dass  die  MaKcliiiien  ete.  nach  den  ZUgen 
gelangen  können,  ohne  meiircrc  der  (Meise  durclifaliren  /.u  mllssen. 

Die  Anordnungen  der  Gleisgruppeu  werden  aus  nachstehend  erwähnten  Figuren 
zu  erscheu  sciu. 

Fig.  3,  Tafel  XXXVI  (Bahnhof  Vohwinkel)  ist  eine  Durchgangsstation  in  der 
Haoptriehtnng  nnd  eine  Anfiingsstatioo  lOr  die  AbiEweignngslinie  (Vobwinkel^Steeie). 

Der  Bahnhof  ist  mit  den  Anlagen  für  <Ien  Personen-  und  einen  geringen  Localgllter- 
verkehr  aosgertistet ;  der  Personenverkehr  der  Abzweigungsbahn  nach  Steele  findet 
von  den.  zwisclicn  ilen  liaujjt^'leisen  für  diese  Balmlinie  angelegten  nnd  dem  Km- 
pfangsgebäiide  gcgenülierliegendeii  rernnis  aus  statt,  während  der  (lureli^ehemle  Per- 
sonenverkehr der  Hauptbahn  vom  liaupl-  und  den«  uächstgelegenc  ii  Zwischenpcrrou 
bewirkt  wird.  Für  die  Localpersonenzttge  in  dmr  Blehtang  nach  Düsseldorf  sind  noch 
xwei  anf  eine  Drehsdieibe  auslaufende  Gleise  hinter  dem  Hanptperron  anf  der  west- 
lichen Seite  des  Empfangsgebändes  angelegt.  Fttr  die  Ueberigabe  der  Guter,  Ver^ 
voUstiindigung  der  ZUgc  nnd  fUr  leere  Wagen  ist  anf  der  nördlichen  Seite  des  Bahn- 
hofes eine  grJisserc  Zahl  IJcscrvegleise  vorgesehen.  Ans  dem  Liingcn])rofile  ist  zu 
erselicn.  dass  nur  die  ursprüngliche.  iTir  ireringcren  Verkehr  angelegte  Bahnli(»fsfläelie 
horizontal  ist.  denn  die  ansehliesseiulen  starken  Neigungen  der  Hauptbahn  gestatteten 
nicht  bei  einer  spateren  ilerauzichung  derselben  zur  Gcsanimtbahnhofsiläche,  diese  in 
eine  Horizontale  zn  legen.<>) 

Fig.  1  nnd  1*,  Tafel  XXXIX  (Bahnhof  Goriitz)  ist  eine  der  vorhergehenden 
ähnliche  Anlage,  jedoch  mit  Inselperron.  Für  zwei  durchgcliendc  Bahnlinien  ist  der 
Bahnhof  Durchgangsstation  und  für  die  dritte  Linie  Endstation.  Der  Personenverkehr 
bat  ein  gemeinschaftliches  £mpfang8gcbäude,  dessen  Hauptperron  durch  die  Anlage 


In  i\('T         '■'>.  Tafel  XXX VI  bezi'ii-loii-n :   u  EiupfHn^sgebiiude ,  />  WnKenscbuppeD, 
r  (iiiteräcliiippi.-u,  ti  Locuiuolivschilppen.  e  Kolilfuhiihiie,  /  Wi'.rküitHtte,  tj  WiiaMrutalinu. 

43» 
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von  Zangenperrons  mit  anachliessendur  Drehseheibe  fttr  die  An-  und  Abfahrt  der  Znge 
jeder  BalwTwwaltniig  notsbar  gemacht  worden  ist.  Das  Ueberschreiteo  der  Oleke 
ist  durch  die  Anlage  von  Tunnels ,  von  denen  der  eine  ftlr  die  Beisenden  nnd  der 

andere  fllr  die  von  und  nach  dein  Bahnhofe  /u  führenden  PoststUcke  bcfitimniC  ist, 
vennieden.  Der  Güterverkehr  mit  allen  ziijrehörigen  Anlagen,  ala  Gllterschappen. 
Lade-.  Vieh-  etc  Kanipen,  Viehhof,  Lagerplätze.  Centesiniahvaa'reii  efc  welcher  anf 
der  nordwcstliclicn  Seite  des  Bahnhofes  für  jede  der  drei  Halmvt  rwaltun^'en  getrennt 
augelegt  ist,  gestattet  eine  leichte  üebergabe  der  Guter  von  einer  Bahn  zur  anderen. 
IKe  Betriebsanlagen  sind  gleichfalls  für  jede  Bahnverwaltang  besondere  nnd  ia 
aweckmtspreehendem  Znsammenhange ,  sowohl  mit  den  Hanpt-  als  anch  OBtenrcr- 
kehrgleisen  angenommen.  Ausserdem  ist  noch  ein  Steaerschnppen  nnd  ein  Bearaten- 
WiriingebMnde.  Letzteres  ansserbalb  der  Babnhofsaulagen  vorgesehen.^) 

Fig.  1,  Tafel  XL   Bahnhof  Kydtknhnen)  ist  zugleieli  Anfangs-,  hezielientlieh 
Endstatioi\  und  Durcli^aiiirsstation ,   und  zwar  ein  Bahnhof  an  der  (Frenze  zweier 
Länder,  deren  Eisenhaimcn  versehiedene  Spurweiten  haben.  —  hl»  ist  hiebei  die  An- 
ordnung getroffen,  dass  die  Züge  der  einen  Bahnlinie  auf  den  Bahnhof  der  anderen 
Bahnlinie  ttberlanfeiif  bexiehentlioh  anf  demselben  umgeladen  werden  nnd  umgekehrt, 
so  dass  GHeise  verschiedener  Spurweite  auf  jedem  Bahnhofe  vor  den  Emp&ngageblnden 
und  vor  den  Guterschupi)cn  und  Umladestcllen  nebeneinander  liegen ,  an  die  Ueber- 
ladegleise  schliessen  sieh  die  zugehörigen  Kangirgleise  direct  an  nnd  sind  mit  den- 
selben verbunden.    Auf  der  nördlichen  Seite  des  Bahnhofes  befinden  sieh  die  An- 
lagen für  den  Local-  und  den  Durehgangsverkehr,  zwischen  den  Zollrevisionsscbuppen 
und  dem  Empfangsgebäude  die  Ueberladegicise  und  zu  beiden  Seiten  des  Empfangs- 
geb&udes  die  Hanptgleise  iHr  Persoiienatigei  und  iwar  Tor  dem  nördlichen  Haoptperron 
das  russische  mit  breiterer  Spur  und  vor  dem  südlichen  Perron  das  prenssische  Qleis 
—  die  directe  Verbindung  naeh  nnd  von  den  nttchs^legenen  Stationen  der  Ostbahn 
einerseits  und  der  nächsten  russischen  Station  andererseits.  Südlich  des  durchgehen- 
den (ileises  liegen  die  (^ebäuliehkeiten  für  den  Betriebsdienst  und  die  Werkstätten. 
Mit  derartigen  Balinhofsanlageii  sind  Keservegleise  in  ausreichender  Zahl  anzulegen 
bezw.  ist  der  dafür  erforderliche  Kaum  zu  reserviren,  weil  gewribnlich  die  Zollab- 
fertigung der  Guter  auf  denselben  statttindet.  welche,  sofern  die  einzelnen  Güter  de- 
elarirt  werden  mtlssen,  einen  ttngeren  Aufenthalt  der  Wagen  auf  den  (Meisen  er- 
forderiieh  macht.    Auf  dem  Bahnhofe  Eydtkuhnen  sind  Öfters  auf  den  hierAr 


**)  In  der  Fig.  3  auf  Tafel  XXXIX  bezeichnen :  a  Ausgabe  uud  Anoabnie  der  Postsen- 
dungen, i  VorHti'lier,  c  WachtziDirncr,  (/ PackkiimniGr  der  Post,  c  Encartirunii^- Expedition,  /De- 
ciirtininfrs-Kxpc<lition.  // Ziipfiilirer,  //  Si  hafTiicr,  »  Telt'i^rajilion-Hnrcan.  A- Sfations- Riironti,  /.'^(ations- 
Voräteher,  m  Lampen,  ii  glaabedeckter  Hof,  n  Bureau  der  Berlin-Uürlitzer  Eisenbahn,  Durchgang, 
9 OepXck-Ezpedhion,  r Steuer,  «Vestibal,  IBIII«t-V«lKMnf,  «Portier,  wGonidor,  r  Wartenail 
III.  u.  IV.  Classe,  y  Keatanration  ,  '2  Wartesaal  I.  u.  II.  Clastso,  aa  SpeiseMal,  &  fr  Danieniiminer, 
rrCubinet,  «/r/ Coinodit^-Ziinmer,  «•  Cabinet, //'Disponible,  ^jr  Süchsiitcbo  Beamte,  DurebgSRff, 
II  Aufgang  aus  dem  Tunnel. 

«)  In  dw  Hg.  1.  Tnfel  XL  beseichnen:  a  Wcie1ieD»tellerb«de ,  »Stall,  Retirade,  rMili- 
jcriibc  ,  //  Mat<'riali(Mi  -  S<  lnip]U'n  r  KofiKMiHcIinppcn ,  I -- XIT,  Dienstwolmmifren  ,  1/  WiTkst.itt. 
A  Wagenacbuppcn,  1  ächiebi-l)iilinc,  k  Wageuri  vi^ionsschuppen, /Torfechapppn,  Gasanatalt,  nGaao- 
Bieter,  0  ZollrQvMonssoIiuppoii ,  p  OQtenchuitpeu .  y  Piostant,  r  SmpfangsgelMudo ,  «  Laufkraln, 
iCeatesiBatwaagLi,  u  Eiskeller,  r  Kiiiiipt\  ir  Brunnen,  Pumpe,  «  Laflt8anin)el^n-r»s»,  //  .S  uimelliruaneii 
mit  .Saiijrveiitil.  :  Einsteigeschuciit.  füockenbudo ,  IVrrnnti'li-graph.  l>ir  durch  2  ft  in.  Linien 
ausgedruckten  Uleise  sind  die  rnsi^iselieu,  während  die  |>rcuHi)i»<.-lien  nur  mit  einer  etwas  »tärkerou 
Linie  dargestellt  sind. 
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vorgesehoneD ,  auf  der  uordwestlichen  Helte  des  Bahnhofe»  gelegenen  Gleisen  HOd 
Wagen,  welche  also  eine  Gleislängc  von  226Ü  bis  3020"  beanspruchen,  länger  als  24 
bis  36  Standen  gleichzeitig  anfgeetellt  gewesen. 

§  10.  Anordnung  der  PerHonenbahnhöfe.  —  Bei  grösseren  BahnhofBanlagen. 
welche  vonmssiehtlich  einen  sehr  bedeutenden  Verkehr  tu  bei^ltigen  haben  werden, 
ist  es  rathtam,  den  Personenverkehr  vom  Güterverkehr  vollstftndig  zn  trennen  und 

fltr  diese  beiden  Verkehrsarten  besondere  Habnhfife  anzulc;jfen.*'';  Die  Uebersicht- 
licbkeit  wird  hierdurch  erleichtert  und  die  Sicherheit  des  Betriebes  dadurch  erhöht 
werden. 

Die  prfisscren  nalinlifif'c  der  deiitselicn  nnd  man  kann  wohl  Hagen  fast  aller 
Babnen  werden  jetzt  aueli  in  dieser  Weise  anf;ele^'f,  und  zwar  die  Hahidiöfe  fUr  dea 
i'ersoneuverkehr  in  oder  nahe  bei  den  .Städlcn  und  die  Guterbahnböfe  weiter  ausser- 
halb derselben.  Vergl.  den  neuen  Bahnhof  der  Berliu-Potsdam-Magdeburger  Bahn 
SU  Berlin  in  Fig.  2,  Tafel  XL.*^  Diese  Anordnung  empfiehlt  sich  ausser  dem  leich- 
teren Verkehr  PXt  das  Publicum  auch  ans  Ökonomischen  Kttoknehten ;  denn  dw  Grund- 
RtUcke  in  oder  nahe  den  Städten  haben  melstentheils  einen  höheren  Werth  als  die 
weiter  ausserball)  gelef,'pncn. 

Die  Personenbabuhöfe  sind  also  entweder  ein  Tlieil  einer  grosseren  Babnbofs- 
anla^c,  »nlcr  aber  sie  werden  l\lr  solche  Punkte,  Städte.  Stadttbcile  etc.  aufgelegt, 
für  wrlelie  nur  ein  rersonenverkclir  l»estelit;  zu  den  Letzteren  sind  die  Maliiiliiife  bei 
Hädcru,  bei  VergnUgsorteu etc.,  welcbc  /.u  bestinunten  Jahreszeiten  besucht  werden  etc., 
sowie  auch  die  Personenbahnhöfe  der  Gttrtel-  oder  Verbindungsbahnen  grösserer  Stidte 
so  lihlen.  Ausserdem  kann  aber  auch  durch  eine  Vereinigung  mehrerer  Ittr  den 
Personenverkehr  bestimmter  Bahnhöfe  eine  grössere  Bahnho&anlage,  ein  Centraibahn- 
hof für  den  Personenverkehr,  gebildet  werden. 

Die  Ausdehnung  der  Personenbahnhöfe  ist  durchweg  geringer  wie  diejenige 
der  Güterbahnhöfe  ;  im  Interepse  der  grosseren  Sicherheit  und  nnt  lülcksiebt  auf  die 
grössere  Geschwindigkeit,  mit  welcher  die  Personenzuge  fahren  nilisseu,  giebt  man 
letzteren  ungern  eine  grosse  Achsenzahl ,  sondern  befcirdert  viel  eher  bei  starker 
Frequenz  mehererc  Züge  nach  einander,  sodann  hat  auch  eine  Zusammenstellang 


M)  Die  grOneiwii  Stationen  der  engliadien  Bahnen  sind  gewOhaHeh  getbdlt  In  PaMa^ier-, 
Güter-,  LocomoUv-  and  Wagenstatlonen,  Letstere  aueb  aar  Repamtnr  beettnut  und  mit  Werk- 

•ritten  vcrcinii;t. 

Zeitachritt  für  Iiauw«84;ii.  Berlin,  Jahrgang  Ibtia,  p.  Üo<J.   U«ber  die  Kinricbiuug  der  eng^ 
lisehen  PenonenhahnbOfe. 

Engineering  Mw;  II  uuibcr's  Vortrag  in  der  Instttutkni  of  (Svil-EngineersvoM  la.Febniar 
18SS.    Ueber  englische  BahuhufsanlH^on. 

In  Fig.  2,  Tafel  XL  bezeichnen:  I.  Im  Bahnhofe  links:  A  Stationsgebäude. 
.B  EHguteebappen  fHr  abgebenden,  C  Eiigntacbnppen  (alt}  Hir  ankommendes  Eilgut,  J)  Wagen- 
schuppcD,  J?-^^  W;ij;cnn4in|)<'n  ,  ^' LocoiDotivschuppen  fllr  den  Locah  crkclir  /.wiM  liiMi  Borliii  und 
Potsdam,,  (r  Wagenroparatur-Workatätte  ifriibcr  Wageuachuppen;,  // Luconiotivschuppeu,  /Kohlen- 
achuppen.  Iielde  bereite  vorbanden,  J? interimistiaeheB  Yerwaltungsgeblude  (alt).  II.  In  Bahn- 
hofe rechts.  .4  .Schuppen  fllr  »nkomiuendes  Frachtgut  mit  Expedition  im  Kopfgebäude,  5  desgl. 
fllr  abgehendes  Eilgut  luit  Kxpcilitinn  im  KopfVcbäudc,  f  UnilmloHchiippcn,  />  Wagenschuppen  (lur 
Penonenatatiou  gehürig. ,  2>' Locumutiv^chuppeu,  i'' Kohlensch uppeu,  Vicbrampe  und  MilitUrperron 
mit  Expnditfonagebinde,  ff  ViebetSlle  (Piojeek),  /spitersn  erbauender  LooomotiTaehniipen,  Ställe 
fiir  daaRollfiihrwcrk,  L  I.agtrpliitz,  .1/ Lagerhäuser  alt  ,  .VWimgc,  O  Dampfschiebebllhnc,  /'Last- 
krabn,  Q  Gleise  fUr  abgehende  Züge,  Jl  desgl.  für  ankommende  ZUge,  5  desgl.  fllr  leere  Wagen, 
J  desgl.  für  Peraonenwagen. 
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und  riieiluDg  der  Personenzuge,  wie  dies  bei  den  Gttterzttgeo  geschehen  muse,  wenig 
oder  gar  nicht  statlzofiDden. 

Auiser  dem  EmplliiigsgelAade  fttr  ankommMide  nsd  «bfthrende  FiMsgiare. 
welches  neben  den  Wartesälen  ooch  RAunie  fUr  die  Eilgut-  und  Geiiäckexpeditioo 
enthalten  muss,  und  den  Abtrittsanlagen  sind  bei  grösseren  ßahuhöfen  noch  ^^'agen- 
nnd  Lopomotivsclnipucn  nrhst  Wnsscistation.  Wasserkrahn,  I^scb-  und  Reinigmil^ 
grübe,  liauijic  /mn  \ dlatloii  von  ricnlon.  K<|uipa^cMi  etc.  erforderlich. 

Auf  den  .Stationen  mit  8ehr  starkem  Persuucuverkehr  und  besouderi»  den  grij«- 
sfflren  Darehgangsstatiouen,  auf  welchen  die  Züge  einen  bestimmten  Anfenfthalt  liaben, 
legt  man  die  Abtritte  und  Pissoirs,  zuweilen  mit  Wasehiellen,  Toiletten  etc.  io  Ver- 
bindung, zweckmässig  nahe  den  Wartesälen  in  das  Empfangsgebttude. 

lieber  das  Erforderniss  um<1  die  lijigc  der  Abtritte  l>estimrnen  die  technifchen 
Vereinl>:Miuiiren  I  A  1».  !^  7S.  iSowohl  im  EmpfangSKebäudo  selbst  oder  in  di- 
reoter,  wo  möglich  überdeckter  Verbindung  mit  demselben,  sowie  an  den  Perrons 
und  neben  den  Hallen  für  ankommende  Züge  sind  nicht  zu  entfernte :  weithin 
sichtbar  bezeichnete  Abtritte  anzuordnen,  für  deren  regelmässige  Beinigiing  zu 
sorgen  iift.  Bs  ist  eine  ununterbroohene  Wasserspfiliing  der  Pissoirs  dringend  sa 
empfeblen.« 

Die  I^ocalitaten  ftlr  das  6e|rilek,  insbesondere  für  das  Eil^nit.  die  Postsachen  ete. 
sind  der  Art  im  Stationsgebäude  anzuordnen,  dass  die  Ab-  und  Zufubr  von  und  nach 
den»  Bahnbofe.  sowie  auch  die  Zu-  und  Mitnlininjj  der  /u  Itefnrdernden  fSegenstände 
aus  diesen  Häunicn  nach  dem  rcnon ,  lit  zicliun^'sweise  nach  den  (hiflir  be8tinimten 
Wagen  des  Zuge«  auf  die  kürzeste  und  einfachste  Weise  crlblgen  kaou.  Bei  höher 
als  das  Strassennivcau  gelegenem  Batmhofsplaoum  lassen  sich  diese  Arrangements 
durch  Bezug  der  Annahmeiftume  in  gleicher  Höhe  der  Strasse  und  Hebung  der  Ge- 
päck-  und  Poststilcke  vermittelst  Anfzngsvorriehtnngen  zweckmässig  ausführen.  Es 
empfiehlt  sich  nach  der  Zusammensetzung  der  Zttge,  bezüglich  der  Stellung  der  Ge- 
päck- und  Pustwagen,  auch  die  vorerwähnten  lüiume  im  Stationsgebäude  anzuordnen 
und  umgekehrt,  damit  der  Verkehr  auf  dem  Perron  so  wenig  als  mdglich  gehin- 
dert wird. 

Eine  Aenderung  dieser  Anordnung  wird  freilich  durch  jede  in  der  Balm  liegende 
Kop&tation  berbeigeftthrt  werden,  doeh  lassen  sich  diräe  Principien  bei  einer  grösseren 
durchgehenden  Linie  stets,  in  manehen  Fällen  freilich  nur  durob  die  AnUm^e  doppelt 
ter  Gepäck-,  Post-  ete.  Käuoic,  zur  Geltung  bringen;  auf  Zwischenstationen  wird 
auch  durch  I.cgung  der  Gepäck-  ete.  Bäume  in  die  Mitte  des  Stationsgebäudes  ge- 
holfen werden  krmnen. 

Die  Kampe  ist  an  ein  nahe  den  llauptglcisen  gelegenes  Nel»engleis  so  /u 
legen,  dass  die  beladcnen  Wagen  rasch  und  auf  dem  kürzesten  Wege  den  Zügen 
zugetheilt  und  auch  ebenso  von  diesen  nach  den  Uampeu  geschafft  werden  könucu. 

FUr  diese  Bahnhofe  genUgen  wenige  Gleise,  nämlich  ein  Gleis  ftlr  den  ab- 
gehenden und  ein  Gleis  für  den  ankommenden  Zug,  sodann  bei  r^m  Verkehr  ein 
Gleis  für  den  später  abgehenden  und  inzwischen  zusammcn/.nstcllenden,  auch  wohl  fllr 
einen  zu  Uberholcmlcn  Zug,  und  etwa  ein  soUiies  für  einen  Keservezug;  ausserdem 
einige  Nebengleise  für  leere  Wagen:  sodann  eine  l  »rehHcheibe,  wenn  n)ttglich  in  der 
Uichtnng  zwischen  den  Hanptglcisen  und  liciu  Lucom(divschup|»en  gelegen,  und  eine 
äcliicbebUhne,  Letztere  zweckmässig  im  Niveau  in  Verbindung  mit  »änimtlicheD  Haupt- 
gleisen  and  dem  Wagenschuppen,  um  einem  abgdienden  Zng«  so  rasch  als  mOgli<A 
die  noch  fehlenden  Wagen  zuftthren  zu  kOunen. 
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Difi  Perrons  auf  prilsseren  derartigen  Stationen  sind  l»e>«on<lcrK  aiisfredelint  an- 
/.nle};en.  wobei  sich  tUr  den  F^oealperHonen verkehr  \\v\)vu  dein  llauptjiernin  zwischen 
(ieu  ti"',0  bis  Yuo  Mitte  %u  Mitte  entt'erut  zu  legeuUeu  (ilei8eu  die  Anlage  vuu 
Zwiichenperroiifi  empfiehlt.  Die  PerrooB  sowohl  wie  ueh  die  Abfiriirto^  und  An- 
kanftsglMse  werden  iweckinSmig  durch  Hallen  ttbenpanot,  fllr  welche  di^enige  Con- 
stnetioB  deo  Vonnig  verdieet,  welche  Sinlenstellnngen  swischen  den  OleiBen  und  Mf 
den  Perrons  nicht  erforderlich  macht. ^''1  Desgrleiehen  empfiehlt  es  sieh,  nahe  den  Letz- 
teren die  Halteplätze,  beziehentlich  die  \'(irfali]fstell(Mi  der  Ftdirwerke,  Drosehken  etc. 
anzuordnen  und  «lie»ell)en  ebenfalls  ausreichend  l>reit  zu  überdachen,  daniit  die  Keisen- 
<len,  ohne  durch  die  WitteruugsverhHltnisHe  behindert  zu  werden,  zu  den  '/Av^vn,  be- 
/.ichuugsweise  den  Droschken,  Wagen  etc.  gelangen  kOnneu.'")  Die  technischen  Ver- 
einbamngen  beetioimra  Uber  die  Breite  nnd  die  Ueberdachung  der  Perrons  nnd 
Gleise  in 

LA  b.  §  74.  aDie  Benona  tn  den  BaXlan.  nnd  vor  den  BtalSonsgebiuden 
sind  ■weokmlialg  nlobt  nnter  7",800  bveli  ansnlegan.  Ffir  BbmptbalmlidliB  ist 
eine  grössere  Breite  der  Perrons  sn  empfehlen.  Beflndes  sich  Säulen  darauf,  so 
müssen  dieselben  mindestens  8*"  von  der  Kitte  des  niohsten  Oleises  abstehen.« 

nnd  in 

T.  A.  b.  7.'».  »Für  die  An-  und  Abfahrt  der  Personenzüge  sind  auf  den 
grossen  Bahnhöfen  Hillen  besonders  su  empfehlen;  demnttchst  sind  bedeckte 
Perrons  als  angemessen  su  beseiohnen.« 

Vielfach  findet  man  auf  englischen  Bahnhöfen  fttr  den  Personenverkehr  die 
DroBchkenpItttae  dicht  neben  die  Anknnftsgleise  gelegt  nnd  die  Zn-  nnd  Abfnbrwege 
derselben  bei  einer  DnrehkreuKnng  der  Gleise  Uber  oder  nnter  die  Leliteren  berge- 
ftahrt  (UeberbrIIcknng  oder  Unlerftthmng}. 

FUr  die  Ansdehnang  der  Hauptix  rrons  gelten  mindestens  dieselben  Dimensionen, 
wie  solche  bei  den  Anfangs-  nnd  Endstutiuuen  als  erforderlich  angegeben  sind ;  meisten» 
tbt  ils  wird  jcdodi  eine  ^^nssere  Breite,  und  zwar  bis  l^"  und  noch  darüber  hiuans, 
für  diesellicu  an/.uuchnien  sein. 

Die  Län^e  dieser  Hahnlu  ti'  ist  ebenfalls  von  dem  Verkehr  abhängif^:  sie  wird 
je<lucli  selten  nielir  als  älio"  betragen,  lur  kleinere  Stationen  wird  schon  eine  wesent- 
lich geringere  Länge  ausreichend  sein  kOnnen.^) 

Die  Zugänge  zum  Empfangsgebäude  sind  so  anzuordnen,  dase  eine  Ueber- 
scbreitnng  der  Gleise  im  Niveau  nicht  stattsnfinden  hat.  Die  Lage  nnd  die  Gestaltung 
dieser  Bahnhofe,  welche  mweilen  anf  einem  sehr  beengten  Räume  angelegt  werden 
mUssen,  >vird  wesentlich  von  der  örtlichen  Uingcbung  beeinflusst.  Die  Zugänge  zu  den 
Empfangsgebäuden,  sowie  die  Warte- nnd  Exjicditionsriiume  in  denselben  können  eine 
verschiedene  Ilöhenla^'c  /.um  Bahnhofsplateau  haben ;  sie  liegen  ausser  in  gleichem 
Kiveau  mit  demselben  entweder  höher,  wie  bei  unterirdischen  Bahnen  etc.,  oder  tiefer. 


«'  Die  grüMfee.  ohne  mlttton  ünterstatnuig  ketifestent»  ttberdeekte  Bshskoft-Hslle  ist 

diejenige  »uf  der  Midland  Eiaenbahn-Station  in  St.  Paiiers!> ,  wcit-lie  'iiu  Fuhs  on^'l    73n<^2fl)  weit. 
SS8  Fassengl    2I0"<.H  )  lan^  nnd  90FaB8  engl.  2T>n,46  Ulwr  der  Piatt'unu  des  Bahnhufes  bocb  ist. 
Zwückuiüäsig  auf  den  grosseren  Stationen  der  enKliscben  Bahnen  ausgeführt. 
Zeitaelirift  für  Bauwesen.  Berlin,  Jahifasg'  1863,  p.  607  ff. 

i»  En^iu'orin^^         IT.  y>         Metropolitsa  Bstlway.  Liege  ttsd  Breite  der  Stationen 
und  Perrons,  Steigungen  in  den  Stationen  etc. 
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wie  dies  bei  oherirdischon  OUrtelhahncn  nicht  selten  iKMÜnfrt  ist. .  Bei  einer  ver- 
schiedenen Höhenlage  der  WartcrUmne  zu  den  I'erruns ,  beziehentlich  den  Gleisen, 
sind  die  Zu-  und  Aasgänge  nach  und  von  den  Letzteren  so  anzulegen  ,  daas  die 
aUUirenden  nnd  ankommaiden  FRSsagien  sich  niclit  begegnen;  letetera  AaM&amng 
wird  hiuiptsllchUeh  bei  Balmbofeaiilsgen  d«r  OOrtel-  and  VeririiidaDgsb«]iiMO  n 
groflsen  Sttdton,  welche  tweekmügeig  nicht  im  StnmeniveM  liegen,  TOrtheiUialle  Ab- 
wendnng  finden. 

§  11.  Anordnung  der  (iiit«rhahnhöfe.  —  Die  BewRlti^ng  des  Güterver- 
kehrs erfordert  durch  «las  La^'crii  der  zu  transportirenden  Güter,  sowie  durch  die 
Znsaunncui^tcliuug  und  Theiluug  der  Güterzüge  grössere  Bahubofsanlagen ,  deren 
Längenausdehnnng  and  Amnhl  der  Gleise  von  der  Aeheemnhl  der  nur  BttMtnng 
kommenden  Zttge  nnd  diese  wiederum  von  den  NeigongsTerhSttniBsen  der  RahnKwie 
abhängig  ist.  Sofern  diese  Bahnhofe  einen  Theil  einer  grosseren  Babnholhanlacpe 
eines  verkehrsreichen  Ortes  bilden,  werden  sie,  wie  bereits  crwilhnt,  sweckmässif 
ansserhalb  desselben  angelcfrf ;  der  etwas  Ifingere  Weg  für  den  Transport  der  Güter 
von  und  nach  dem  Hahnhf»t  wird  selten  so  bedeutend  sein,  dsvss  er  als  ein  Missstand 
betrachtet  werden  kann  und  ein  Näherlicf;cu  des  Bahnhofs  verlangt:  auch  können 
grossere  gewerbliche  Etablissements  in  oder  nahe  dem  Orte  leicht  durch  Gleise  mit 
don  Bahnhofe  verbanden  werden.  Beim  Tmnsport  der  Güter  nach  nnd  von  dem 
Bahnhofe  fMlt  der  durch  das  Auf-  nnd  Abladen  entstehende  Zeitaufwand  mehr  ins 
Gewicht  als  dnige  hundert  Meter  längere  Fahrt. 

Ueberfaanpt  empfiehlt  sich  eine  solche  Lage,  welche  leicht  eine  Yergrössemng, 
ohne  vorhandene  Anlafjen  zu  beseitigen,  zulässt,  durch  Fuhrwerke  aller  Art.  ohne 
dass  dieselben  grosse  Schwierif^keiten  zu  überwinden  haben  zu  erreichen  ist  nnd 
eine  leichte  Ueberladuug  zu  und  von  den  Letzteren  gestattet.  Im  Zusanuncnbange 
mit  anderen  GUterstationen  sind  die  Güterbahnhöfe  in  eine  solche  Höhenlage  in 
bringen,  dass  die  verbindenden  Gleise,  wenn  mOglieh,  mllssige  Neigungen  erhalten. 

Eine  Verbindung  des  Fenonenbahnhofee  mit  dem  GQterbahnhofe  ist  ebenfidls 
durch  zweckmässige  Gleisanlagen  herzustellen. 

Eine  Vereinigung  grösserer  Güterbahnhöfe  verschiedener  l^alinünien  zu  einem 
Centralf;Uterbahnbof  bietet  für  die  raschere  und  sicherere  Hewältigunj;  des  Güterverkehrs 
selten  grosse  Vortheile;  bei  dem  fast  stetig'  /unehmcnden  Verkehr  werden  einestheils 
die  bestehenden  Anlagen  leicht  unzureichend  und  wird  eine  Vergrösserung  dann  grössere 
Schwierigkeiten  bereiten,  andermtheils  auch  die  Uebemichtliehkdt  erschweren.  Bs 

"I  Unterirdische  Bahnmi  in  London.   Engineering  InGB. 

Nouvellcs  annales  do  In  oonitraotion.  Jahrgang  1S68,  p.  82.  Die  StatkNMgebiiide  der 

CeintUrc-Dahn  tu  Pnris 

i^itechrift  für  Bauwestin.  borlin,  Jahrgang  l%7,  p.  243.  Pariser  Ualmliüfu  und  die  I'ariaer 
Verbiodangibahn,  von  Koeli  fai  Berlin. 

Zeitsehriit  fUr  Bauwesen.  Berlin.  Jahrgang  ISi>5,  p.  57  und  IT.'t.  lieber  Bahnhofsaniagcn.  . 
resp  Stationsgebäude  von  grüsseren  EiaenlMhnblifen  im  siidliciien  Deatechland  und  In  der  Schweis, 
von  Kümcr,  Berlin. 

Organ  ete.  V.  Baad  (1868),  p.  1— Ö  nnd  80—5».  U^ter  engliseh«  Bahnbefe.  von  K.  Bnsie, 

Berlin. 

Engineering  istiti.    Ueber  Bahnholaaniagcn  in  England.   Vortrag  üt.  Uumber  s  in  der 
Inetitation  of  Civil  Engineers. 

Tho  Engincer.    ist»r>.   Die  Dubliner  Verbindungsbahn. 

The  Enginecr.    1*^c,.',  ot  l'^fiT.    Die  Panrnis-Station  (icr  Midliiml-Kahn  za  London 
Allgemuiuu  Baui^cituug.    VViuu  ISti'J,  p.         Die  untcrirdiBcben  Eisenbahnen  in  London. 
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empfiehlt  »ich  eher,  die  verscbieileneu  GUterbubuhüt'e  iiebeiieinunder  zu  legen  und  zar 
Ueberliefening  der  WageD  und  €Hlter  besondere  Udbergabegleise  auf  deoselben  zweck- 
milssicr  ainalegeD. 

Die  Besehaffenheit  der  sn  transportirenden  Ollter  ist  Ton  wesentliehem  Einflim 

auf  die  Einrichtung  dee  Balinhofes ;  Rohprodacte  bedtirfen  zur  Lagerang  nor  freier  nn- 
bedeckter  Lagerplätze.  wUhrond  andere  (luter  in  bedeckten  ^'OHchlossenen  Häiiujen  za 
lagern  sind;  sodann  ist  zu  berücksichtigen,  ob  die  Guter  nur  bis  zum  Eintreflen  leerer 
Fahrzeuge  zu  lagern  haben,  also  nur  auf-  und  ab-,  beziehentlich  Übergeladen  worden, 
oder  vor  der  YerladuDg  zur  Verzollung  etc.  verschlossen  aufbewahrt  werden  mUssen. 

Für  die  ankomnieiideii  Gtiter  sowohl  als  aneli  flir  die  abgekeiideii  miehtet 
man  sweeluiilssig  liefloiidere  Selioppen,  welelie  entweder  nebeneinander  in  gleiche 
Flncht  nnd  die  ingehOrigen  Expeditionsräume  dann  swisehen  beide  Lagerränme  ge- 
legt werden,  oder  man  stellt  dieselben  einander  gegenlllMr  und  giebt  einem  jeden 
Schuppen  besondere  Bnreauräume,  im  letzteren  Falle  liegen  die  Zn-  und  Abfobrwege 
lÄT  Landfnhrwerke  vortheilhaft  zwischen  lieiden  Schuppen. 

Für  die  zu  versteuernden  Güter  sind  besondere  Stenerrevisonsschuppen  mit 
ExpcditionsrUumen  erforderlich.  (Auf  Grenzhahnhöfen  oder  den  Bahnhöfen  der  Städte, 
in  welchen  Schlacht-  and  Mahlsteacr  erhoben  wird.) 

Die  Lage  der  Güterschuppen  zu  den  Scbienengleisen  gestattet  verschiedene 
Anordnungen,  entweder  legt  man  die  Letzteren  anf  die  eine  Langseite  dea  Sehuppens 
und  anf  die  andere  die  Zn-  und  Abftahrwege,  eine  bei  dea  dentaehen  Bahnen  grttwten- 
theils  vorkommende  Anordnung,  oder  es  werden  einzelne  Gleise  in  die  Schuppen  ge- 
illhrt  nnd  die  lleherladung  der  Guter  im  geschlossenen  Raum  bewirkt.  Bei  dieser 
Anordnung  finden  liaiipfsäclilich  Drehscheiben  inner-  nnd  ansserhall»  der  Schuppen, 
zur  reberflilirun;;:  der  Wap'U  aus  einem  Gleis  in  das  andere.  Anwendung.  Die 
Guter  werden  dann  vom  Eisenbahnfahrzeug  direct  auf  das  Landfuhrwerk  und  uni- 
gckeiirt  Ubergeladen;  in  diesem  Falle  liegen  die  Zu-  und  Abfuhrwege  neben  den 
Gleisen,  oder  es  liegt  zwischen  den  Letzteren  und  dem  Wege  ftlr  Fnhnrrerke  noch 
ein  Perron,  auf  welchem  die  Gtti»  bis  cur  Verladung  lagern;  die  Ueherladung 
geiefaieht  meistentheils  dureh  HebcTorriehtungen ,  —  hydraulische,  Dampf-  ete. 
Krahne. ''^l 

Die  Ueljer- ,  beziehentli<  h  Umladung  der  Güter  muss  im  trockenen  Zustande, 
gegen  Schnee  und  Regen  geschützt,  statthndcn  kfinncn.  Die  Anordnung  der  Gleise 
vor-,  beziehentlich  in  den  Güterschuppen  und  auf  den  Lagerplätzen  nmss  ein  directus 
Verladen  aus  den  Eiseubahnwaggons  in  die  Schuppen  und  ebenso  aus  diesen,  sowie 
aus  den  Ersteren  in  die  Fuhrwerke  und  umgekehrt  roSglieh  machen.  —  Die  Ver- 
tnodung  der  verschiedeoen  Gleise  untereinander  hnt  auf  die  kttneste  und  sweck- 
roissigste  Weise  zu  gesehehen  und  die  Zufuhrwege  zu  den  Güterschuppen  und 
Laj:crräuraen  sind  80  ZU  legen,  dass  eine  l  ebcrschreitung  der  Gleise  im  Niveau  durch 
die  Fuhr>verke  vermieden  wird;  bedingt  die  Anlage  eines  Zufuhrweges  eine  Durch- 
schDeidung  der  Gleise,  so  ist  eine  Führung  desselben  unter  den  Gleisen  hindurch 


Die  GiitcrhalltMi  der  »grossen  Oiitorstatiuncn  auf  den  t  nu^ÜKchrii  Bahnen  sind  grtfMten- 
tbeil«  nach  vorerwähnter  Art  in  verschiedene  Untorabtheilungoti  gotbcilt. 

Eugineerin^  16SS.  Ueber  Bahnbofban lagen  in  P^ngland,  von  Mr  Hnmber. 

The  Engineer.  1SH5.   Die  Gllterstatlon  der  Midland- Eisenbaim  su  Agartown  in  Lundun. 

'/i>it!<chrirt  des  Arohltectoo-  and  Ingenieiir-yereios  zu  Hannover.  1864,  p.  3S4.  Eogliache 
Babneiaricb  tuDgcD . 
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einer  Ueberbrttekong  vorzuziehen,  weil  Hlsdann  die  Uehersichtlichkeit  der  Oexamint- 
anlage  weni^^r  frestttrt  wird  Liegen  die  (Juterscliuppen  für  ankommende  und  ab- 
gehende (lüter  in  gleicdier  Flueht  nebeneinander,  ho  wird  durch  Hinlej;en  »iiifi 
Kreu/weiclie  in  die  beiden  den  (Iliters<  Imppen  |):»rallel  und  xunäch^t  liegenden  (ilcis. 
eine  rusehe  und  xwcckmäsHige  An-  und  Abtahrt  der  Züge  eroiiigHcht  iGleisaula^e 
Vörden  Gttterschiippen  auf  Bahnhof  Stuttgart,  desgleichen  vor  dem  bahnaiotiichn 
nnd  BoUamtliehen  Waarenmagasin  anf  dem  Bahnhof  Csemowils  der  Lemberg-Oxereo- 
witx-Jasgyer  Eisenbahn  ete.»'),  Frachtshhahnhof  Matsleinsdorf  der  OeeterreiehiMlin 
SOdbahn  eine  aasgedehnte  Guterbahnhobanlage  mit  Weichen«  and  Drehscheibra- 
verbindnng) . 

Der  Huhnhof  von  St.  (lereon  zu  Köln  Fig.  I  und  1'  auf  Taf.  XLl  auf 
weh'hen»  sowohl  nntkdsf  des  Weichen-  als  auch  des  Drehseheibensvsteins  die  Zii- 
und  Abtlihrung  der  (iüterwagen  zu  und  von  den  GliterHehuppen  und  Lugerplätzt-u 
und  das  Kangiren  stattfindet ,  entliält  eine  besonders  erwähnenswerthe  Centnd- 
Gttterscbuppen-Anlage  (Fig.  2,  Taf.  XLI},  bei  welcher  die  Guterwagen  Uber  Dreb- 
■ebeiben  anf  vor  den  Glltenchuppeutboren  stumpf  endigenden  Gleisen  xnr  Be>  and 
Entladang  sngefllbrt  werden.  —  Es  ist  hierbei  sowohl  ein  Be-  nnd  Entladen  der 
Guterwagen  vor  Kopf-  als  auch  inr  Seite  mOglich.  —  Die  Zn-  nnd  ÄbfnhistrasK 
liegt  anf  der  entgegengesetzten  Seite  der  Gleise. 

Das  beim  Güterverkehr  seither  Itbliche  Verfahren  bezüglich  des  Zufahrens  «nd 
Abholens  der  Güter  erfordert  fast  durchweg  Husgedehntc  Dimensionen  der  (Jtiter- 
schuppen,  welche  durch  ein  rasches  und  zweckniU8si;,'es  befördern  der  Güter  nicht 
unbedeutend  verringert  werden  können.  Es  wird  zur  \\:reinfacliung  des  Güterver- 
kehrs und  seiner  Aulagen  wesentlich  bcitrageu,  wenn  die  Guter  auf  dem  liabohofe 
gar  nicht  oder  doch  nur  in  seltenen  FäUen  kurze  Zeit  lagern  'nnd  die  Gtttersdntppen ' 
sowie  der  Bahnhof  überhaupt  weniger  als  Lagerräume  betrachtet  würden.  Die  Göter- 
schn]^[ien  sollen  nicht  den  Zweck  haben ,  die  mit  der  Bahn  angekommenen  Otter 
längere  Zeit  zu  lagern,  hierfür  sind  vielmehr  besondere  Lagerhftnser  an  eniditen; 
Letstere  kommen  aueh  wohl  mit  Ersteren  der  Art  vereinigt  vor,  dass  der  untere 
Raum  des  Gebäudes  Güterschuppen  und  die  oberen  Sto<'k werke  Lagerräume  sind; 
zuweilen  sind  tliese  (Jebände  unterkellert  und  nnt  besonderen  AutV.ugs-  und  ll<  he- 
vorrichtnngen^'  versehen,  welche  die  (üUer  direct  aus  den  Wagen  nach  obeu  oder 
nach  unten  in  die  zur  Aufbewahrung  bestimmten  Lagerräume  Hlhren.  ^''1 

Grössere  bedeckte  Lagerräume  ftir  abgehende  Güter  können  auf  den  ßahnhöfeu 
vorkommen,  welche  z.  B.  einen  bedeutenden  Getreidetransport »etc.  anfiEunehmen 

Vierter  Supplemendwod  zum  Organ  fQr  die  P.  d.  E.-W.  1^70.    Saminloni;  bewahrter 

Bahnhofsgrundrlsse  von  den  Balnu'ii  il<'.s  V.  d.  £.-V. 

'•*  "Die  nciifii  I\iin^iniH'tlio<l<-!i  itn  Ver^Mci«  )i  /ii  >loiit  alten  l£»iigir-Verfiilin9D  mittelst  aUei- 
nigvr  Auwcitdung  der  Lucomotive  auf  hurizuntalen  («leiüeii.« 

Berieht  einer  Conmlflsion  der  Oberbeamten  des  Norddenteehen  EiseubaliB-VeiriiHidas. 
Wiesbaden  lb74. 

Defi^^l   Or^-iin  für  ilii-  Furt-scliritte  <lf»  Eisfiibiihnwcsens  1*»74. 

^1  ZciUichrilt  fUr  Haiiwc:»en.  Ueriin,  Jahrgang  Ibba,  p.  613.  Uaglische  Eitttiubabn  -  £iu- 
riobtuBgen. 

Oissn  für  die  Fortsebritte  des  EisenlMhnwüscus ,  Jahrgang  1$K4.  Rcisenotizen  üIkt  die 
GQterschuppt'n  und  Lagerliäuser  der  cnf^lisfhcn  BahnhUtu  und  Häfen,  vun  Te  1 1  k  a  ni  p f  in  Altona. 

^  Allgeiucine  Hauseitimg.  VVbn,  Jabrgnog  Ibül,  p.  246.  Uülzernc  Guter»:huppeo  mit 
Rollltfahn  von  Nepveu. 

Oesterrnebisebe  Eisenbahnen  von  K.  v.  Ettei.  Bahnhof  in  Ofen.  Wien. 
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haben;  iu  dieseui  Falle  eriurdo(u  Uie^eibeu  uicht  »elteii  Ma^aziue  tur  mehrtäj^ige 
TraDBpurtquauUs. 

Eine  gleMimttBBige  Entleeraug  der  Gttterbnhnhttfe  wird  nnr  voHetändig  sn 
erreichen  sein,  wenn  die  Balinverwaltangen  aneb  die  Zn-  und  Abfnbr  der  Güter  direet 
oder  iiulircct  bewirken  kOnnen. 

Zur  voUstäncligercn  AnsDutxuiig  der  Transportgerftthe  dttrfte  Bich  die  auf  meh- 
reren enfrlisclirn  Haliiieu  cin^a^flilirfe  Kinriehtnng  empfehlen,  wobei  der  obere  Theil 
der  \Viij;en  uns  ein/eliuMi  ^enau  zu  einander  passenden  KastiMi  ^'ebildct  wird,  welehc 
8amnit  deiu  iniialt  vun  dem  Halinhote  altgchoit  und  demselben  so  uueli  wieder  xuge- 
fUbrt  werden.  Das  üeberladen  der  Kasten  vuu  einem  TranKpurtgeräth  zum  anderen 
wird  mittelst  neben  den  Gleisen  stehender  Krahne  in  sehr  knraer  Zeit  bewirkt.  **] 
Diese  Einriebtnng  kann  aneh  sweokniSssige  Anwendung  finden  bei  sehr  langen 
Transporten;  es  kann  x.  H.  vortheilhafter  sein,  die  W:igen  auf  einer  bestinmiten 
Station,  von  weleher  die^^elben  wieder  volle  KUckfraebt  erhalten  können,  umzuladen, 
als  diesellien  weiter  laufen  ztt  lassen  and  später  vielleicht  xum  Theil  leer  zuriLok- 
fabrcn  zu  uiUi^Hen. 

lieber  die  licistiuunuugen  der  tecbniscbcn  Vereinbarungen  Uber  Güterschuppen 
und  die  Details  der  Constrnction  vergl.  dss  folgende  Capitel  §  36 — 42.  —  Hier  ist 
im  Allgemeinen  nnr  Folgerndes  su  bemerken. 

Die  vorspringenden  Tbeile  der  Gttterschappen,  sowie  die  Lage  der  Ladebtthnea, 
liiimpeu  etc.  /um  Schienengleifi  und  das  Profil  des  Lademaa^ses  sind  nach  dem  im 
Jahre  ISoS  zu  Triest  bezw.  zu  ILunburf?  1S71  v(m  dem  Verein  deutseher  Eisenbjilin- 
verwaltnn^^en  fest^^estellten  NurmalpruHl  des  liebten  iiaumes  ilir  Bahnhöfe  zu  be- 
messen.    Siehe  1.  A.  §  G  und  S4  d.  teehn.  V.) 

Die  UUtcrschuppeu  der  deutschen  Babueu  werden  grüssteutheils  an  ihren  Lang- 
seiten mit  Ladebühnen  in  IKÜie  des  Fnssbodens  versehen,  deren  Breite  auf  der  dem 
Gleise  sugekehrten  Seite  des  Sehnppens  sn  2",0  und  anf  der  entgegengesetzten  Seile 
Dir  das  Anfahren  der  Landf'uhrweike  zu  l'",0  aweekmiissi-i:  angenommen  wird  (die 
Güterschuppen  der  französischen,  englischen  ete.  Bahnen  haben  gewöhnlich  keine 
VOrsprinircnden  I.adeldihnen  .  ^ 

Die  S(  liiiiipen  zur  Laf^ernuf;  leiier^retalirlii'hor  (iejrenstiiiule,  rttrok'iun  etc.  sind 
au  besondere  Nebengleise  —  von  den  Güterschuppen  eutterut  —  zu  legen. 

Wohnungen  fllr  diensttlmeade  Beamte  ete.  sind  in  unndttdbarer  Hihe  der 
Gtttersehuppen  nicht  ansulegen  und  deshalb  aneh  die  mit  Letsteren  znsammenhttngen- 
den  Expeditionsrinme  nieht  mit  solchen  zu  verbinden. 

Zur  Verhiduu};  von  Vieh,  Pferden,  Equipagen  u.  s.  w.,  sowie  auch  solcher 
Produete.  deren  Verladung'  besondere  Vorsicht  erfordert,  sind  K<ampen  der  Art  anzn- 
leiren.  dass.  Je  nach  der  (irüsse  des  Verkehrs.  Wagen  sowohl  vor  Kopl  als  aiicli  zur 
Seite  ziigb'icli  l»e-  und  entluden  werden  können.  Vor  die  Koptseite  dersell)eu  legt 
man  gewohnlich  eine  Drehscheibe,  von  welcher  je  nach  Ert'orderniss  kurze  todt- 
laufende  Gleissttteke  oder  auch  längere  mit  den  ttbrigen  Gleisen  in  Verbindung 
stehende  Gleise  auslaufen,  so  dass  von  der  Drehscheibe  aus  die  beladeaen  Wagen 
sofort  in  die  daftlr  bestimmten  Gleise  geschoben  nnd  die  sn  behidenden  ans  anderen 
Gleisen  zu^efillirt  wer<len  können. 

i.  A.  b.  §  bl.    B Wagen«  und  Viek-Bampen  sind  an  Nebengleisen  l'",120 

Der  rttitertranHport  aaf  den  englischen  .Bshohttfen.    Ztittmg  des  Vereins  deutseher 
Eistiabahu-Vorwaltungen,  Jshrgang  Ifüb,  p. 
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hoch  über  der  Schiononoborkanto  und  mit  einer  Neigung  von  höchstens  '  .  j  &o 
ansulegen,  dass  die  Wagen  sowohl  vom  Eude  als  auch  von  der  Seite  beladen 
«aidin  IritaiBMi.   Anaiwdoan  aiiMl  bewegliotui  BampM  ma  «mpMiUnL.« 

Neben  den  Yielmunpen  ond  mit  diesen  in  Verbindnni;  woden  andi  woiri 
Itldne  «ngefriedigte  PUIm,  rar  elnstirnligen  Einstettnng  dee  in  mladend«D  Viebe» 
vor^H^sehen,  welche,  je  nachdem  das  Vieh  längere  od«  kttnere  Zeit  einsnetellen  wL 
offen  oder  llherdeokt  mit  hesdiideren  Zwiselieiitheiliingen  angelegt  werden ;  die  Vieb- 
lanipcii  selbst  erhalten  auf  ihren  oberen  Flächen  auch  zuweilen  Einfriedig-nn^en.  be- 
sonders wenn  kleineres  Vieh  öfters  zur  Verladung  frclangt.  Die  Kämpen  zum  Ver- 
laden von  Langhölzern  Bind  länger  und  weniger  breit  als  die  gewöhnlichen  KanipeD 
lieKUsteUM.  (Vcrgl.  XVII.  Cap.  §  4  nnd  5.)  Anf  gnween  Statimien  finden  rieh  nnck 
wohl  beionderet  thdis  überdeckte  Rampenanlagen  —  offene  Schuppen  —  snm  Lagen 
von  Gutem  in  Fässern  oder  solchen  Gütern,  welche  kttnere  Zeit,  ohne  Schaden  n 
leiden,  der  Witternog  aasgesetzt  werden  können,  oder  auch  zum  Ein-  nnd  Ansschifei 
des  Militair».  Verladen  der  Kriefrsniaterialien  efc  Sollen  dieselben  für  letzteren 
Zweck  benutzt  werden,  so  ist  die  l>änj;cnausiiehnunj;  nach  der  für  den  Militnirtrans- 
port  vorgeschriebenen  Achsenzahl  der  ZUgc  zu  bemessen .  zweckniiUtöig  sind  dano 
am  Kopf  derselben  Gleise  in  Verbindung  mit  Drebscheil>cn  zu  legen. 

In  der  Mibe  der  QOter-,  besiehentlieh  Lagerrttnme  ist  in  einen  NeheoKleis» 
welches  nicht  dnreh  LoeomotiTen  nnd  beladene  Züge  befahren  wird,  und  nach  tob 
Znfnbrw^  aas  leicht  zn  erreichen  ist,  znm  Wieden  der  Wagenladungen,  eine  Brilefcca- 
waage  —  Centesinialwaage  —  nebst  zngchörigem  Wiegehäuschen  anzulegen  ,  sowie 
Uber  einem  der  Glitervcrkehrgleise  ein  Lademaass  anfzuBtellen.  Das  Wiegehänschea 
erhält  gewöhnlich  einen  Kliichenraum  \<m  'i™,!»  auf 

Ueber  die  Autoteil ung  eines  Ladeniaasses  und  die  Anlage  der  Brückenwaage 
bestininien  die  teehnhNdien  Vereinbarungen  wie  folgt: 

I.  A.  b.  §  81.  *la  der  Vttie  des  OKktenehuppena  oder  der  Froduefeem-^ade- 
Iditoe  ooil  sioh  eine  Vorriahtong  beOadeBt  mtttelBt  welcher  die  Ttadnngen  anf 
offenen  GQterwagen,  beafigUoh  dea  grOeaten  aoUselgeB  I«de^rallla  an  oontro- 
liren  sind.u 

I.  A.  b.  §  S5.  i  Auf  jedem  Haupt-  und  Endbshnhofe ,  sowie  auf  jedem 
wichtigeren  Zwischenbahnhofe  sind  Brückenwaagen  anaulegen,  auf  welchen  sowohl 
Ksenbahnwagen  als  auch,  wo  es  erforderlich,  Rraoht-Fuhrwerke  bequem  gewogen 
werden  kfonen.« 

Anf  den  Stationen  groeeer  StSdte,  auf  welchen  grossere  nnd  Oiftre  Viehtrans- 
porte  vorkommen,  werden  Anisgen  zur  Einstellung  des  Viehes  nieiBt  in  grnsfterAas- 
dehnnng  erforderlich,  zuweilen  werden  auch  wohl  fUr  die  Verladung  des  Viehes  be- 
sondere Bahnhöfe  angelegt**"  ,  welche  mit  tleii  znm  Aufstellen  und  Kangiren  der  Ztljre 
erforderliehen  (Uelsen  und  den  Gebäuliehkeiten  für  den  Verwaltungs-  und  Expeditions- 
dienst versehen  sind.  Ein  solcher  Bahnhof  besteht  aus  einer  grossen  Rampe  Perron 
und  mindestens  drei  parallelen  Gleisen,  welche  zar  Anstellung  der  Zttge  und  der  eq 
be-,  beriefaentlich  entladenden  Wagen,  sowie  inm  Reinigen  nnd  Auawaschen  derselben 
erforderlieh  sind.  —  Der  Viehhof,  welcher  mit  starker  fiinsftnnnng  su  ▼ersehen  ist, 

M)  Oigan  V.  Band  iSti^;,  p.  198.  Notiam  Ober  ElaeabslinbraeiieBwasgen  auf  derBsrlier 
Amslellmig,  tob  E.  Heusinf^er  voa  Waldegg. 

•>)  I.niidoii   P:in(«.  Borlin  etc. 

Aunalca  InduBtrielles.    Paris  lt>6U.  Yiuhuiarkt. 
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damit  ein  Dun  hbreclien  des  \  ielies  verhindert  wird,  enthillt  ein  Eintreibunj^H-  und  ein 
Austreibuugstbor,  und  bei  längerem  Stellen  des  Viehes  ausser  mehreren  unbedeckten, 
ttaak  eingezftnnton  Unteralitteiliii^D  einen  Brunnen  nebst  Tiegen  nia  Tiiaken  deB 
Viehes.  Der  Hanptpenron,  welcher  naeh  den  tiefer  gelegenen  Viefabangen  geneigt  an- 
snlegen  ist,  wird  nach  der  in  den  teohniiehen  Vereinbamngen  angegebenen  Htthe  der 
Rampen  ttber  Sehienenoberkante  hergestellt,  die  Stirumanci  desRelhen  durch  Platten 
al)p;C(let'kt  und  die  Oberfläche  gepHastert,  chaussirt  oder  bekiest.  Zur  Ausp:lci(  Iinng 
<ler  j^crin-r»'!!  Zwischenräume  zwiselien  NN  aj^en  und  Pernmvorderkante  werden  lUr  die 
Ueberladung  des  V'iehes*  Rohlen  v<(ni  Wagenboden  nach  dem  Perron  gelegt,  sofern 
nicht  die  Seiteutheile  der  Viehtrausportwagen  nach  unten  mit  Charniereu  |Klapp- 
thttren)  zum  Umlegen  derselben  anf  die  Ferronoberfliebe  versehen  sind. 

Auf  grosseren  derartigen  Anlagen  sind  besondere  Vorriehtnngen,  wenn  thnnlich 
an  8eitwlrt8  liegenden  Gleisen,  anm  Desinficircn  der  Viebwagni  hersustellen.  Zur 
Verhütung  einer  Verschleppung  von  Vichseu(  heu  beziehungsweise  zur  Ausfuhrung 
einer  wirksameren  Desinfeetion  nach  stattgehabtem  Transport  verseuchten  Viehes 
empfiehlt  e.s  sich,  die  ObertlUche  des  Hauptperrons  nicht  zu  chaussiren  oder  zu  be- 
kieBen ,  sondern  mit  engaueinanderliegenden  dichtgefugten  Steinplatten  zu  belegen, 
sowie  die  Schienen  niebt  auf  Holsschwellen,  sondern  auf  Steinwttrfel  zu  legen  oder 
eisernen  Oberbau  an  verwenden.  (Koeheodes  Wasser,  Wasscfdampf,  Chlor  werden 
aam  Desinfidren  verwandt) 

Fig.  G,  Tafel  XXXIX  stellt  derartige  ßahnhOfe  ftlr  zwei  nebeneinanderliegende, 
verschiedenen  Verwaltungen  unterstehende  liahnen,  der  Preu.ssischen  Ostbahn  und  der 
NiedersehleBiBcli-Miirkischen  Eisenbahn  bei  Hunmielsburjr.  dar/'''  Ausser  den  beiden 
durch^'chenden  Hanptjrlcisen  sind  noch  filr  jede  Aidage  drei  liesondere  Gleise  angelegt, 
von  denen  das  den  llauptgleihen  zunächst  liegende  mit  diesen  verbunden  und  bis  zum 
Bahnhof  Berlin  fiwigeflllut  ist,  am  endadene  oder  zu  beladende  Züge  direet  von  and 
■aeh  der  Station  sehaflSBn  tn  kXfnnen,  ohne  den  Verkehr  anf  den  Hauptgleisen  sa  be> 
eintitcbtigen. 

Die  Lagerplätze  zum  Entladen  im  Freien,  hauptsächlich  für  Rohprodncte  an- 
gelegt, mlissen  für  Fuhrwerke  leicht  zugänglich  sein,  und  sind,  sofern  mehrere  Lade- 
gleise nel^neinander  liegen,  die  Entfernungen  derselltcn  von  einander  so  gross  an- 
zunehmen, dass  die  Fuhrwerke  zwischen  den  vcrsciiicdeuen  (Helsen  laden  können; 
aweekmäSBig  verbindet  man  die  nebeneinandcrliegenden  Gleise  an  den  Enden,  damit 
die  entleerten  Wagen  dnreh  das  andere  Gleis  nrBekgeflIhrt  werden  können.  Ftlr 
grossere  Gttterstationen  empfiehlt  es  sieh,  die  Zn-  nnd  Abfhhrwege  sn  den  nnbe* 
deekten  Lagerräumen  etc.  zwischen  die  Gleise  der  Art  anzuordnen,  dass  zwischen  je 
zwei  oder  drei  nebeneinanderliegendeu  Gleisen  ein  Weg  lllr  die  An-,  beziehentlich 
Abfuhr  liegt:  das  mittlere  (JIcis  ist  dann  zum  l'eber-,  in  einzelnen  Fällen  auch  wohl 
zum  Undadeii  der  Glitt  r  der  einzelnen  Wahren  oder  tVir  die  Aufstellung  der  in  den 
neheuliegenden  Gleisen  ent-  oder  behidcueu  Wagen  zu  benutzen,  während  die  äusseren 
zum  direeten  Vreden  swisehen  £isenbahnfidirsong  und  LandfiihrweriL  dienen.  Znni 
Ver-,  beaw.  Ueberladen  einzelner  sehwerer  StOeke  ist  die  AoAtellnng  eines  bewege 
lieben,  anf  festem  Gerttale  stehenden  Laufkrahnes  ttber  ein  oder  mehrere  nebenein- 
audcrlieK<MHk>  Nebengleise  des  Güterverkehrs,  welche  znniehst  dem  Znfubrwege  oder 
Lagerplatze  liegen,  oder  eines  feststehenden  Diehkrahnes  an  empfehlen  (anf  vielen 


Orff.'in  fllr  die  Fortschritte  de«  EiBcnliiiliinveBens.  IV.  Band  IMiTj,  p.  255  n.  42:».  Ueber 
die  Anlagen  von  Biihnbüfen,  die  beauiidt-ra  mir  grüsseren  Verkehr  mit  .Schlachtvieh  beatimuit  sind. 
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B*äfti»>/i''cu  liciiitux  luau  «kb  bier/o  kUriuer  L>rebknibBt: .  wekbc  aoi  kiriocu  aal  <jU;B 

L  A.  b.  §  ^3.  «Vir  di»  Teitedimc  aehwam-  nin— lliirta  tiod  fwto  od«r 
liMipnitililii  Mxahmm  sa  empfaUm.   AM  M  dfo  AaMagnc  m  XnkiMB  aa 

Teber  die  Kiakiie  ood  LMterorriclitaQeeB  nellNit  rergl.  4.  Bd..  III.  CmpHel. 

Die  Lagerplätze  kSnoen  in  XireM  der  ükhieiieii,  bfiber  odSr  tiefer  die- 
Relben.  liegen .  die  Bej^haffeabeit  ood  Alt  der  Ueberladniig  der  lUDfihfendea  oder 
abmbolendeD  Vofduete  i«t  bieraof  von  Kinflasx. 

Die  Güter  der  Bahnen  mit  kleinerer  Spurweite,  z  H  von  Fabriken,  gewed»- 
liehen  Etahli»«*  iiient*.  Bcr^rwerken.  Hiitlen  etr  w.  h  h»-  anf  den  <  iüten*lati*»neu  nm- 
zubdeTi  -Hill ,  i>ediii^eD  gewöbnUcb  eine  verMrbieüeue  Uobeulaj^e  der  venicbietleii- 
Mpurigt'ii  •  ilci*«-. 

.\a8üer  den  Guter^chappengkiseo  zaiu  Aaf-.  heaiehfatiieh  Abladen  der  64ter 
•lad  Boeh  Nebeogletse  für  die  AateeUai«  der  Gttftmüge.  der  BcserrewageB  ete.  tr- 
toMkk,  derea  Zahl  wem  der  Gritaae  der  titatioB  Miapg  ist.  Aitf  den  Neben- 
gleisen werden  die  Zflge  getbeilt  ond  entweder  den  Otttersehnppen  oder  den  Plätzen 
flir  den  K^ihpnxjuctenTerkebr  '  «Icr  den  Ladernni[K*n  zugeführt.  Die  I.Ängen:iii*deb- 
nunfr  dersellMM)  liän;^.  ausse  r  <ier  l^änge  der  <iUier/.üge.  auch  vi»n  der  Art  «ler 
verbindun};en  untereinander  ab  Diese  können  entweder  dnroh  Drelisrheibt  n.  .S<  bietK'- 
bllhnen  etc.  «nler  dorcli  Weichen  berge>«tellt  werden:  \m  der  ersteren  An  können 
die  Wagen  einzeln,  bei  der  letiterea  mehrere  derselben  zosanuneo  aadi  ibicin  Be- 
■timninngaorte  beordert  «enlea.  Die  Anweodnng  der  DrehsebeibeB  nnd  SehiebebObnen 
aut  versenkten  Gleisen  in  Hanpigieisen .  besiehentücb  sofeben  Gleisen,  welebe  Öfter 
mit  Loeometiven  befiüiren  werden,  ist  soviel  als  tbnnlieb  n  vermeiden. 

I.  A.  b.  §  72.    «In  duMtagebanden  HanptglBiaan  aind  BehMbebfilmatt  flüt 
▼araankten  OleUen  ansnläMig.- 

Das  in  Dentschland  noch  vorberrsebend  in  Anwendung  betiodUcbe  SvKtem 


*  Tn  d«r  Veraaiswlaag  der  Teehnikcr  d<>r  deataebes  ElaenbAbn-Verwmltiinffen  sn  mhiebn 
ist  aar  die  Fnun-c  Nr  :i . 

'Weiche  Erfa)tnin^<>ii  sind  üIh  t  ili<-  Wirkan^en  der  Ladr-VorrieliUulfEMi  aaf  dasLaiir- 
{{eschüft  der  (iiitvrbatuiliötc  erzielt'« 
folgender  BmcMum  gefiuflt  wordni : 

a.   FOr  den  fewohnlichea  Wrfcebr  haben  die  bekaontfa  Ladeperroiu,  Laderaaipen  und  RoQ- 
kanas  aaifiereicht. 

b    FDr  flcbwere  Gegenstände  sind  Krahne,  liesondera  featstehende ,  von  Mfoschenkiaft  be- 
wegte eiaame  Drebkiabne  von  3o  bia  »ou  Ctr.  TiagObigkeit  von  grossem  Vorthefl. 

e.  FIr  labhaflea  Qaai-Verkebr  »lad  die  Dampf  -  und  bjdianlisehcii  Krahne  den  durch  MeaMbea- 
kraft  bewegten,  und  die  bewegiiclian  Dampfkrahne  den  fititstehcndt'n  vorzuziehen ,  wf-il 
erstens  der  Förderuni!S«flrect  ein  gr<"»sserer  und  zweitens  die  Ausnutzun^i:  der  Quai-AnU^ 
plätze  eine  be««<-re  ist.  Hervurzuheben  ist  noch,  das«  säiumtliche  Krahuanlagen  grONS 
Eraparniia  aa  Zeit  uad  Arbeitskraft  herbdflihna,  die  Eiaenbaha-Fabrseuge  vermüge  der 
Verladung'  vi<n  «hfn  hi'nh  sehr  roiiHorvirt-n  und  den  Arbeitern  die  ttOtbiff«  SIclierbeUM 
X'erladang  Hchwerer  Gegenstände  verschaffen. 
Bruellbalbabn  -  Ei^ciMeriBK  IM»,  p.  16». 
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/Ulli  rcherführeii  der  \Va;;eii  aus  einem  Gleine  in  das  jindere  ist  (lasjenifje  ik'r  VV'ei- 
ibeu,  und  untersclifitlct  man  hiernach  auf  frrösseicn  Stationen  tul^endc  Gleise. 

1.  Gleise  zum  Aulstellen  {ganzer  '/Ah^a  (KH»  h'\H  TÖO'"  lang. 

2.  Gleise  zani  Treuuen  und  ZusamnieDstelleu  der  ZUge  190—230"'  lang. 

3.  GldM  fttr  den  GlItenohappenTerkebr. 

4.  Gleise  tarn  EDthiden  im  ITreieiiT  insbesondere  flir  die  Entladung  der  Bob- 
prodtete. 

Aussradem  ist  ni>eh  für  die  Gleise  zum  Tbeileo  und  Zusammenstellen  der  Zttge 
ein  mit  diesen  verbundenes  lUnß:cres  (ileis,  das  sogenannte  Ansziebegleis,  xani  Ver^ 
ziehen  der  Züge  neben  den  tlauptgleiscn  anzulegen. 

Pig.  1,  Tafel  XXX VII  ist  ein  Güterbahnhof  einer  Halinlinie.  und  zwar  unter 
kNoiiders  schwierigen  Iwalen  Verhältnissen  augelegt,  das  liahnhofsphiuum  ist  durch 
ilie  Ikfestigung  des  Ortes  in  seiner  Ausdehnung  beschränkt;  der  liauptaustauseh 
der  Ottter  lindel  dnreb  den  Wassertransport  statt.  Der  Güterverkehr  liegt  auf  einer ' 
Seite  der  Hanptgleise  und  ist  fUr  die  Gtttersebnppen  in  der  Weise  eiageriebtet,  dass 
die  Gleise  nnr  anf  einer  Seite  der  Sebnppen  liegen.  Zwiseboi  den  Glltersdioppen 
und  Ladeperrons  ist  der  Kaum  fUr  die  Zu-  und  Abführung  der  Güter  durch  lÄnd- 
fuhrwerk,  während  fllr  den  WasstM-vcrkehr  ein  am  Ufer  und  vor  den  Stcnerschuppen 
entlang  führendes  Gleis  dureli  eine  Drehscheibe  mit  den  Übrigen  Hahnh<»fsgleisen 
verlmnden  ist.  Die  Zusammensetzung  und  Theilung  der  Züge  geschieht  theils  auf 
•he  gewöhnliche  Weise  mittelst  Weichenstrassen  und  kann  anderenflieils  durch  eine 
auf  der  Mitte  des  liuhuhofes  sieb  bewegende  DanipfschiebebUbne  ausgeführt  werden. 

LItaratur. 

OigiM  fBr  die  Portochritte  des  Eisenbahnwoteiw.  I.  Band  (1861),  p.  24,  66,  liMt,  144  u.  194. 

Reiienotizou  über  «lie  ('üter.schnppen  udH  LsferbBaaer  der  «Dgliachen  Bahnhof»  ond  UUfen.  W.Tell- 
kaiopf.  Altona. 

Oigaa  ete.  V.  Bd.  'I86s  .  p.  i~5  n.  50—55.  Ueher  engliaehe  Bahnhofe.  K.  Basse.  Berifn. 

Wochenblatt  des  Herlincr  ArchiteotiMi-Voreios  Dentache  Baaseitung)  1867.  Der  Bau  des  neuen 

Centrftl-ffUterl>abnhofe8  zu  Stettin. 

♦>iip»n  etc.    V.  liantl    ISGSi,  p.  26.    DU-  Diunpfkralmc  uiil"  ilor  neuen  Kaiaiiliige  in  Mniiilmr;,'  von 
(i.  Gm 8011.  llanibiirir. 

AUKemeioe  Bauaeataug.   Wien  Iböl,  p.  255.   Uoppcitc  Dampfwinilc  auf  dem  Bahnhofe  von  Herej 
tu  Fkris  fttr  swei  ttbereinauderliegcnde  Waarenhalleu  von  Leconte  und  l^elpech. 

Organ  III.  Hand  (1866),  p.  231.  Rollkimhn  mit  Oampftnaachine  snni  Vwladen  von  Otttarn  von 

Q  u  i  I  lacq  in  Anzin. 

bas«lbi»t  p.  !')♦..    Eiseruer  Fuhrkrahu  vuu  tiia».  Aiu.Hl«rtian3. 

Organ  V.  Hau<i   1868),  p.  14».   Krahne  and  UnladevorrlelitanKen  auf  der  Pariaer  Anmtellnng  von 

H <■  II  s  i  n ^er  V.  Waldegjf. 

l^i*utac!he  bauzeituug  1872—1870.    Die  Eivenbahu  chciniii  du  fer   ISTli.    Zi.'iUMihrilt  fiir  ßauwuson 
1873—1876. 

§  12.  Die  Anordnung  der  Kangirlmhuhöfe  hängt  mit  derjenigen  der  Qutcr- 
bthnbOfe  snnaminon  nnd  sind  die  Enteren  eigentlich  nnr  als  ein  Tbeil  der  Leteteren 
n  betnieliten. 

Anf  kleinen  Stetionen  oder  nneh  solchen  von  mittlerer  GrOsee  bilden  die  Gleise 

im  Rangiren  eine  in  sich  abgeschlossene,  meist  neben  den  GUtcrverkehrgleisen  ge- 
legene nnd  mit  diesen  verbnndene  61eisgmp])o  —  also  einen  Theil  der  Babnhoft- 
;iulage  ,  während  auf  grossen  Stationen  gewöhnlich  eine  vollständige  Trennnng  des 
Oiitcr-  von  dein  liaugirbahahofe  iu  der  Weise  stottlindet,  dass  Letzterer  auf  eioeui, 

•I)  Zaitachrift  filr  Baaweaen.  Beriln,  Jalircang  t»U7,  p.  414.  Anordnung  elo. 
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von  deu  Ersteren  durch  eiue  strecke  freies  Gleis  gescbiedeneD  Temiü  »ngffVft 
wird.  Weoo  auch  eine  solche  Trennung  des  Raogir-  und  GttterbalmhofeB  die  Uebw- 
sichtlidikeit  Uber  die  Gesammlbahnhofeuilage  enwhwert  ond  die  Anlagekosten  de» 

Letztert  ri  \  c  i  thciiem  kann,  m  irird  dieselbe  bei  Bahnhofsanlagen  innerhalb  dea  Weick- 
bildes  der  Städte,  in  Festoagen  eto.  wegen  des  gewöhnlich  nicht  ausreichend  vor 
huitdeuen  'rerrains  nicht  /u  nmpclien  »ein,  sondern  nnpar  notliwondig  werdon  B<-i 
einer  partiellen  Sonderung  der  (ilUerverkehr-  und  Kangirgleise  liegen  die  Lat/.ltm 
gewühnlich  parallel  oder  auch  je  nachdem  der  für  dieselbe  in  Aussieht  genommeie 
Flftchenraam  dies  bedingt,  geneigt  (unter  einem  Winkel;  zn  den  Ersteren  luid  eada, 
dnreh  Weiohen  naterrinander  Terbnnden,  in  ein  lingeres  Gleis,  das  so^.  Anonshc 
gleis  —  Rangirkopf  — ^  dessen  Ltnge  naeh  demjenigen  der  grOssten  anf  der  Bshi- 
linie  sich  bewegenden  GUterxUge  bemessen  wird. 

In  nachstehend  angedeuteter  Weise  Fig.  8,  9  und  10)  werden  gewiSbolicb  ilW 
Kungirgleise  mit  den  Guterverkehrgleisen  zur  Anwendung  gebracht;  in  Fig-  10  werdeB 
neben  deu  Weichen  noch  Drehscheiben  zum  Kaugireu  benutzt. 


Fig.  8. 


a  sind  engl.  Weichen.  A  Uauptgleise.  £  RHiigirgleise.  C  Auuiehegieise. 
D  OlelM  fflr  Offienllfe.        S  OQtanchuppen. 


In  der  Vj-rsammlun;:  der  Techniker  der  dciitsclicn  Eisenbalin-Verwaltungpn  zn  MüDcbea 
(1868)  ist  die  Frage:    »Ist  es  /zweckmässig,  bei  grosaeo  Bahnhofsanlagen  die  Uttter-  unl 
lUngif1whnh<lfe  m  trennen«,  folgendernMaasen  beantwortet.    Fflr  End-  nnd  Zwisehlti-  > 
bahnhOfe  einer  Bahnlinie,  sowie  fUr  diejenigen  gemeinschaftlichen  Bahnbrifr 
mehrerer  Bahntracon    iTrpnnMngshabnhrtfel  .    wclclif    bodeutendcn  Localver- 
kehr  haben,  ist  eine  Trennung  der  Guter-  und  Kangirstationen  nur  insoweit  1 
SU  empfehlen,  als  fQr  die  beiden  Dianstcweige  des  GllterTerkehra  nnd  dei 
Rangirfrcsrhil  fts  besondere  Gleiscomplcxe  angeordnet  werden .    die  jedoch  /'■  ' 
directe,  nahe  und  Ubersichtliehe  Verbindung  mit  einander  zu  bringen  »iod, 
wahrend  eine  totale  Absondernng  des  Rangirbahnhofes  vom  Gtiorbahahof« 
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nar  für  diejeuigeo  TrenuuugobahahOfe  zweckmässig  iat,  welche  bei  grossem 
Transito  nur  einen  geringen  Loealyorkehr  haben. 

Die  Zahl  der  einzelnen  Kaugirgleisc  ist  nach  der  Anzahl  der  Stationen  zn  be- 
mea«en,  wekshen  (tlr  gewOhnUeh  WagenladnngeD  zageiUirk  werden,  nnd  ihre  Lüngen 
sind  der  Gesammittiige  der  Letsteren  «utepreehMid  xn  hestimmen  (siehe  §  11} ;  anuer- 

dem  bestimmt  sich  die  Längenausdehnung  der  liangirgleisaDlagcii  durch  das  anzo- 
wendendc  Hangirsystem ,  denn  bei  Anwendung  der  Weichen  zum  liauf^iren  inUssen 
die  Gleise  eine  längere  Ausdehnung  erhalten,  alf*  bei  derjenigen  mit  Drehscheiben  etc. 
Die  Ersteren  werden  bis  jetxt  noch  vorwiegend  auf  den  Bahnhöfen  der  dentschen 
Bahnen  zum  Uuagiren  benutzt.  Einer  ailgemciueu  Einführung  der  Drehscheiben  zum 
Bangiien  stehen  die  nngleiehen  und  tbeils  nodi  in  grossen  BadstSnde  der  versehie- 
denen  Guterwagen  bfaidemd  im  Wege.  Anf  einen  annSherad  gleiehen  Badstand  der 
Guterwagen  ist  hinzuwirken.  Die  teehnisehen  Vereinbamngen  enthalten  hiertther  am 
Scblnss  des  I.  B.  c.  $  135:  »Vfir  den  Badstand  der  Güterwagen  ist  ein  kleineres 
Maass  als  2'°, 600  an  Tenneiden  nnd  das  Kaans  von  4">^00  in  der  Begel  als  Xazl- 
mum  anzusehen.« 

FUr  Wagen  mit  Ivadntänden  von  \"'J)  sind  Drehscheiben  von  l^.i  bis  V"Ji 
Darchmesser  ausreichend  gross"*)  und  gestattet  diese  Grösse  noch  eine  Verwendung 
derselben  in  den  nebeneinanderliegendeu  Gleisen  der  Bahnhöfe.'^)  — 

Das  anf  den  Bahnhofen  der  dentschen  Eisenbahnen  hanptslohlieh  ttbliehe 
Bangirqrstem  ist  dasjenige  des  Ahstossens  oder  Absetiens.  Die  Maschine  thdlt  hier- 
bei den  Zng,  indem  sie  die  einzelnen  Wagen  durch  AI)8to88en  oder  Absetzen  den 
verschiedenen  zur  Aufnahme  derselben  bestimmten  Gleisen  znftllirt. Die  Raugir- 
gleise  sowie  das  Ausziehegleis  liegen  entweder  in  der  Bahnhofshorizoiitalen  bezie- 
hungsweise deren  V  erlUngerunt;  oder  das  letztere  in  einer  Neigung,  welche  stärker  ist 
als  der  Kuhewiukel  der  Fahrzeuge,  so  dass  nur  die  einzelneu  Wagen  vom  Zuge  ab- 
gehängt sn  werden  branehen  nnd  dnreh  ihre  eigene  Sohwm  den  TerseUeden«i 
Gleisen  sngefUhrt  werden.  Dnreh  diese  Art  des  Bangirens  sind  namentUeh  anf 
Bahahofbn  der  sttchsischen  Bahnen  sehr  günstige  Besnltale  erzielt  worden. 

Die  ansteigenden  Ausziehegleise  erhalten  Neigungen  zwischen  1  :  SO  bis  1  :  200; 
eine  Neigung  ron  1  :  120  wird  als  die  zweckmässigste  bezeichnet  werden  können. 

Die  teclniisclien  Vereinbarungen  enthalten  iu  I.  A.  b.  §  r>3  die  Bestimmung: 
»Für  Ausziehegleise  ist  eine  I^oigung  von  1  :  80  zulässig.  )  Die  Commission  der  Ober- 
beuniteD  des  norddeutschen  Eiseubahnvcrbandes  fasst  in  ihrem  veröffentlichten  Bericht 
(siehe  Organ  fUr  die  Fortschritte  etc.  1874]  ihre  Beobachtungen  und  Erürteruugeu 
Uber  die  neueren  Rangirmethoden  wie  folgt  snsammen:  «Fllr  das  grosse  Rangir- 
geschftfi  anf  Hanptstationen  sind  Ablau^leise  als  die  leistangsfithigstOi  billigste  nnd 
sieherste  Einriehtnng  zum  Kangiren  im  Grossen  zn  emirfehlen.« 

»Vor  grossen  Ottterhalien,  Prodnetenplätaen  eto.  sind  DampfiMshiebebtthnen 


w^j  Auf  den  Bahnhöfen  der  franstisiiiclien  Bahnen  haben  die  Drehflcbeiben  selten  emeu 
gfttawren,  meiatentbeils  sogar  einen  geringeren  Darchmeaser. 

Siehe  Zeitschrift  für  Bauwesen.  Berlin  1^72  ForteetzniiL'en,  bi-treffeinl  L'ewisse  Haupt- 
Abuiessuugeu  und  Constructionstbeile  insbesondere  fUr  die  Untergestelle  und  Aobsuu  bei  den  Wa^en 
▼enchiedener  Kategorien  dbr  unter  Staatsverwaltirag  ttehandtn  BiMnlMdiMiii.  (Chealar-VerfUgung 

des  Handelsminiatera  vom  2S.  Nuvouber  1S7I.) 

Zcitiiug  des  Vereins  (lüutBchur  Kisenbiilin-Vei  waUuiifren.    .lahr^Hiig:  ISfit;,  ji.  itfiT  Ueber 
das  liangiruii  uut  den  Bahuliüfuu.   iBericlit  der  üeuuraivcriiauiuiluug  dt-r  Techuiker  £u  liretiden.; 
HuiihKh  4.  tf.  ««MtahB-TMlkalk.  I.  t.  AiO.  44 
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sweckmftssig ,  um  mit  geringen  Ikühten  eine  raaclie  Wagouauswecbseluiig  zu  be- 
werkstelligen.« . 

»Für  UmladeetatioDeu  im  grossen  Verkehr  bieten  Drehidielboittysteiiic  eb 
noeh  voUkommeiieraB  Mittel  snr  raiehen  Ab-  nnd  Znlllbning  der  beladenen  resp.  leere" 
Wagen  nnd  tind  unter  Umstunden  doreh  dieselben  grosse  Yortheile  für  den  Betrieb, 
insbesondere  gute  Wagenaasuutxung  zu  erreichen.« 

«Das  Studium  der  englischen  liahnhofReinrichtungen,  der  L)rohscli(M»)ensysteme 
mit  Ürehuuf!:  und  Zurtilnunir  der  Wagen  durch  mechanische  Kräfte  cajist^nis  .  der 
Veriadeeiurk-htunKcii  etc.  kiuin  niclit  genug  empfohleu  und  manches  Gute  vuu  dsit 
auch  auf  die  deutscheu  liuhnen  übertragen  werden.« 

»Damit  das  Bremsen  mit  dem  Knittel  unnGthig  werde,  mnss  jeder  Oflterwagea 
baldmSgliehst  mit  einer  Hebelbremse  versehen  werden.«*^ 

Vergl  C  K  ö  p  c  k  e ,  Uebtr  Rangtnn  mtt  Benutmi«  «ines  ansteigenden  AnariebegieiMe,  Oig» 

ISTI,  2.  uud  3.  üeft. 

Das  Hangiren  geschieht  entweder  mittelst  gewöhnlicher  Locnmotivcn  oder  be- 
sonderer Tendcrnuischincn    Zur  Erlangung  mehrerer  AufziehegleiBc  auf  beschränktem 
Bahuhofsterraiu  legt  man  /.wecknüis.-iig  mittelst  der  sugenaunten  englischen  Weieh« 
eine  Weicheustrasse  durch  die  verseliicdenen  Kaugirgleiso  «'••) »  oder  man  bildet  «w 
Rangiren  einiebie  Gleisgrupi)en ,  indem  man  ans  einem  Gleise  mehrere  Oleiae  nnter 
gleiehen  oder  versohiedenen  Neigungen  xn  einander  absweigt.   Anf  mehreren  Balm- 
hüfen ,  anf  welchen  die  Bangiisleise  dnreh  eine  Weichenstrasse  mittelst  englischer 
Weichen  verbunden  sind,  soll  die  Erfahrung  gemacht  sein,  dass  bein\  liaugireu 
leicht  Entgleisungen  in  den  englischen  Weichen  vorkommen.    Reim  Kangireii  niittei?»t 
der  in  <leu  liaugirglciseu  liegenden  Drehseheiben  sind  ver.^ehiedene  Anordnungen 
in  Bezug  auf  die  Lage  der  Drehscheiben  zu  den  Gleisen  möglich,  entweder  mehrwe 
Gleise  werden  auf  einer  Drehscheibe  vereinigt,  oder  in  jedem  der  parallelen  Baagir- 
gleise  liegen  Drehsebeiben ,  nnd  swar  können  dieselben  in  einer  an  den  parallelea 
Gleisen  senkreehten  Lage  dieht  nebeneinander  oder  in  einer  geneigten  Lage  zu  deü- 
sclhen  liegen ;  bei  den  letzteren  Anordnungen  werden  die  Drehscheiben  untereinander 
durch  kur/c  (ileisstücke  verbunden  uud  gestatten  die  Anlage  von  Drehscheiben  v..n 
verKchiedenem  Durehmesser,  bei  i)urallel  dicht  nebeneinander  liegenden  Dreh8cheibt?n 
bis  zu  4™,U  — 4'»,2  uud  bei  geneigt  zueinander  geordneten  bis  zu  4"', 5  —  S^jODnreh- 
messer. 

Eine  andere  Art  des  Rangirens  ist  diejenige  mittelst  Drehscheiben  und  Scbiebe- 
bohnen,  wobei  diese  ohne  Tersenktes  Gleis  im  Niveau  angewandt  werden;  —  die 
Schiebebuhne  au  niveau  wird  auch  allein  zum  Kangiren  benntzt,  nnter  Anwendsag 
▼on  Mensohenkraft,  hydraulischer  Kraft oder  Dampf  etc. 


Die  letato  Bemerkung  bezieht  »iclj  auf  daa  mittelst  Knittel  stattlindeutle  Btvmamin 
GUtenragen  beim  Rangiren  anter  Anwendung  eines  geneigten  Ansiiebegleiees  anf  den  alebaiMhei 
ElMnbahnen. 

8»)  ZeitBclirift  für  Bauwesen.  Berlin,  Jalirgang  1807,  p.  414.  Anordnung  von  Bahnhois- 
anlagen  betreffs  des  Rangirens  der  GtiterzUge,  von  Koch.  Berlin. 

'«^  Anf  den  BahnliUfen  der  englischen  Bahnen  werden  ▼ielfach  die  Sciiieb.  i.iilu -  n  im 
RiiDKiren  henutst  «nd  dureh  Iqrdfanlleehe  Kraft  bewegt  (Fladdlngton  Station  der  Great  Westert 

Eisenbahn). 

T<)  Bzter'sebeDaiDpflMMebeliahne  mm  Rangiren  «nf  den  Bahnhöfen  fnWtlnbitig.  MetÜt 

ttndBertiBderBorliu-l'ott«ilam-Mag<li'luirfcer  Eisenbahn  in  Anwendung.  Organ  etc.  V.  Bd.  :  1 '^•i*') .  1< 

Organ  III.  Band  Asmi,  p.  r.K  SohiebebUhne  im  Niveau  von  3b  Fu»e  Liinge  mit  liydrau- 
liaeher  Hebevorrichtung  auf  dum  Bahnhof«*  .SteUin,  von  Stein.  (Stettin.) 
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Siehe  in  Fig.  I  ,  Tafel  XXXVII  die  Dampf»thiebeblllint>nanlag:f'  /  auf  dorn  rcntral- 
Ottterbabnliofe  Stettia  der  Berlin-StettiDer  Eisenbahn  und  in  Fig..  2,  Tafel  XL.  die  mit  O 
bMeieliiMt«  aaf  ta  Amtwbdnibofe  Beriia  der  Berlia-PMgdam-Magdebarger  BfMDtelui. 

Welebe  Methode  des  Kangirens  die  sweekmlBBigste,  d.  b.  die  billigste  mid  den 
geriogiBteD  ZeitonfWend  erfordernde  ist,  darüber  sind  die  Aneiehten  der  Eieenbabn- 
Verwaltongen  noch  getheilt,  obwobl  man  uch  in  neoeeter  Zdt  der  Rangirmetiiode 
mit  ansteigeDdem  AuRziehegleise  zuwendet.  Es  liegt  im  allgemeinen  Interesse  und  ist 

für  eino  /weckniäsHi^^e  Gcstaltunfc  der  Bahnhöfe  von  g:rosBem  Werthe,  wenn  diei<Hn 
üegenstaiulo  a\uli  ftMuer  besondere  Anfmcrkiwmkeit  gewidmet  wird. 

Die  bedentcude  Ausdehnung  unserer  Bahnhöfe  in  den  letzten  Jahren  und  die 
hierdurch  herbeigeführte  Erschwerung  des  Betriebes  lassen  es  andererseits  erwünscht 
eracbeioeni  dase  Dreheebeiben  nnd  Scbiebebllbnen  an  nivean  eine  grossere  Verbreitnng 
auf  nnaeren  BahnbOfen  erbalten.  Es  wird  dies  fidlieb  bot  dnreb  Veiingernng  des 
HadHfandcB  der  Güterwagen,  welebe  gegenwärtig  auch  ron  der  grOeseren  Zahl  des 
Eiaenbabntechniker  angestrebt  wird,  zu  erreichen  sein. 

l'eber  die  Fra|;e:  »Welche  Krfahrnngoti  sind  in  neuerer  Zeit  über  das  Rang;irpn  der 
Guterwagen  mit  Schiebebühnen  gemacht  und  welche  Construotion  der  Scbiebebflbnen  ist  am 
meisten  tu  empfehlen«,  hat  sieh  die  Oonferem  der  TeehiülMr  der  deutschen  Bisenbahn- Ver- 
waltung^ei)  wie  ful^t  ausgesprochen:  »Oberirdische  Scliiebebflbnen  ohne  veräciiktcH  Qlni] 
nach  I)  u  n  ii  Ächer  nn*]  illmlicher  f'oiistruction  sin«!  auf  einer  grOlseren  Zahl  von  Riihnon  zwar 
vorhanden,  werden  aber  wegen  ihrer  schweren  Beweglichkeit  und  w^en  der  bei  der  Ver- 
stellung behideiier  Wagen  erlinrderliehen  grossen  BsdiemmgSBHumsuliafl  ssm  VerstelleB  nnd 
Kangiren  der  Güterwagen  sehr  wenig  benutzt.  Die  auf  dem  Bahnhofe  Altona  in  Anwendung 
befindliche  Schiebebühne  nach  Nollau  s  ('onstruction"'  ,  welche  mittelst  eines  itäder-Vor- 
geleges  in  Bewegung  gesetzt  wird,  kanu  für  kleinere  Bahnhöfe  oder  bei  mässiger  Frequenz 
empfohlen  worden,  dagegen  die  auf  dem  Bahnhofe  Wttrzburg  zum  Rangiren  der  Gllterällge 
benutzte  Dampfschiebebuhnr  nuch  Extcr's  Cons^traetiiMi Sur  Anwendung  auf  grossen  Bahn- 
höfen, namentlich  bei  (.iUter-liangir-Bahnhöfen.» 

Htraflsen  oder  auch  nur  Wege  von  untergeordneter  Bedeotnng  Uber  die  Hangir- 
gleise  zu  führen,  i8t  unbedingt  zu  vermeiden. 

In  Fig.  2  auf  Tafel  XXXYIII  sind  die  Rangirglcise  (9—13)  als  eine  besondere 
mit  den  Übrigen  Gleisen  in  einfaeher  YertmidQng  stehende  Gleisgruppe  an  ersehen. 

Die  Verbindnng  der  Rangirgleise  mit  den  beiden  dnrehgebenden  oder  Hanpt- 
Reisen  wird  in  vielen  Fällen  zur  Vereinfachnng  der  Gleisanlagen  durch  eine  Weiche 
nach  jeder  Richtung  zur  Benntznng  durch  die  ankommenden  und  abgehenden  Zttge 
hergestellt  werden  mUssen. 

§  13.  Bahnhöfe  in  Verbindung  mit  Canälen,  FIü88en,  Häfen,  Berg-  und 
Hütt«^nwerken.  —  Die  Bahnhöfe  dieser  Art  sind  nach  der  Anordniiuf^  der  Güter- 
bahnhöfe anzulegen ;  die  Anlagen,  welche  für  die  Letzteren  erforderlich  sind,  müssen 
ebenfitlls  bei  jenen,  wenn  aneb  in  anderer  Form  nnd  in  einer  anderen  Lage  zn 
einander,  anageiblirt  woden. 

Die  Wasserfläche  der  Canäle,  FlUsse,  Häfen  etc.  ist  den  Lagerplitienf  be- 
ziehentlich Strassen  der  Bahnhofsanlagen  im  Landverkehr  gleich  zn  achten,  nur  mit 
dem  rnterschiede.  dass  das  Uoherladcn  der  Gilter  von  den  Eiseiihahntransportmitteln 
zu  deu  Schiffen  und  umgekehrt  wegeu  der  böherou  Lage  der  Bahnhofsfläobe  meisten- 


»)  Veigl.  XIL  Capltel,  p.  €29  und  Tafel  XXXIII.  Fig.  2. 

^  Siehe  AbUldnnf  nnd  Bewhreibang  auf  p.  630  des  Torigon  Ospitsla. 

Organ  III.  Band   I8lil)  .  p.  :ki.    Schweizerische  polytechn.  Zsltsdurlft  IMS,  p.  I.  Dreb- 
M^lben-Locomobile  im  Bahnhof  Zürich,  von  Krams.  Zürich. 
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theib  dnndi  künstliche  üebevorrichtuugeu,  Krahne  etc.  za  bewirken  ist.  Die  Gleise 
und  die  Olltenchuppon  sind  deshalb  so  nahe  als  iii<Iglioh  dem  Wasser  zn  legen  imd 
snr  Befestignng  derselben  vertieale  oder  annfthemd  Terticale  Kaimanem  nach  der 

Wasserseite  aufzufilhren,  welohe  aOBserdem  noch  zur  Aufstellnng  dw  Krahne  etc.  und 
xnr  Aufnahme  der  Vorriehtungen  zum  Befestigeu  der  Wasserfahrzeuge  zu  dienen  haben. 
Fig.  1,  Tafel  XXXVII  /ei-t  auf  der  nordwe.stliehen  Seite  des  Bahnhofes  die  Anonl- 
llun^^  (la.s  I  eberladen  der  Güter  vom  Wasser  /.ur  Hahn  und  uiiijrekehrt  ,  uiittflst 
Krahueu  von  verschiedeoer  TragHihigkeit  zu  bewirken  uud  auööerdeui  eine  Itampen- 
anlage  inm  Aasladen  der  Locomutiveu  eto. 

In  vielen  Füllen  werden  anf  solehen  Bahnhöfen  sngleich  Schuppen  fllr  sn  Ter- 
stenomde  Ottter  —  steaerfreie  Niederlagen  ete.^»)  —  an  errichten  sein,  welche  dann 
nach  der  Art  der  Lagerhäuser  ein-  oder  mehrstöckig  aufgeAlhrt  werden  and  mit 
Hebe-  lind  Anfzugsvorrichtungen  zu  versehen  sind,  damit  dn  directes  Ueberladen  vom 
Sehitf  zum  Schuppen  und  unigekehrt,  sowie  in  dem  Letzteren  selbst,  stattfinden  kann. 
Diese  Gebäude  werden  im  niiehsten  Capitel,  §  Ui — 48,  ansftlhrlicher  besprochen. 

Das  Ueberladen  von  Kolii)r()dueten.  z.  B.  Kohlen,  Steinen  etc.  von  den  Wa^jen 
an  den  Schiffen  geschieht  entweder  mittelst  Sturzgerllste ,  welche  an  die  von  den 
Bahnhofsgleisen  naeh  den  Schüfen  (tthrende  geneigte  Flttehe  anschliesaen  nnd  die 
Wagenladungen  durch  Trichter,  bexiehentlieh  trichterförmig  geneigt  liegende  mnneB, 
dem  Schiffsraum  (Schilfelnken)  auftthren  oder  durch  Krahne,  vermittelst  eiserner  Ge 
fasse  (Kübel),  welche  entweder  mit  beweglichem  Boden  oder  zum  Umkippen  constmirt 
sind  oder  durch  andere  mechanische  Vorrichtungen  der  Art.  dass  das  obere  Plateau 
des  Gerllstes,  auf  dem  der  beladene  Wagen  zu  (Stehen  kommt,  bis  zum  Schiffte  ge- 
senkt oder  auch  geneigt  gestellt  wird  und  dann  erst  die  Ausladung  stattfindet;  der 
Boden  der  Wagenkasten  ist  hierbei  mit  leicht  zu  Öffnenden  Klappen  su  versehen.'*} 
Die  Gleise  werden  hierbei  entweder  auf  den  Kaimauern  oder  sie  werden,  besonders 
bei  wechsehndem  Wasserstand  oder  au  flachem  Wasser,  auf  Piers,  welche  znr  Auf- 
nahme fttr  mindestens  swei  Gleise  hergestellt  weiden,  dem  Schiffe  nahe  geführt,  so 
dass  eine  Ueberladung  vom  Wagen  zum  Schiff  und  umgekehrt  stattfinden  kann.  Von 
diesen  Vorrichtungen  wird  im  4.  Bande  III.  Cajjitel  weiter  die  Hede  sein 

Die  Höhenlage  dieser  Hahnliöfe  ist,  wenn  ni<iglieh .  nur  einige  Fuss  Uber  dem 
h()ehBten  bekannten  Wasserstand  anzunehmen  uud  die  Gleisanlagen  derselben  sind  80 
dnaarichten,  dass  die  beladenen  Wagen  in  horizontalen  oder  geneigt  liegenden  Gleisea 
dem  Sehiffe  einzeln  sugeflthrt  werden  und  nadi  dem  Entleeren  anf  besonderen,  mit 
den  Hauptgleisen  in  Verbindung  stehenden  Nebengleisen  au  einem  Zuge  zanammen- 
gestellt  werden  können.'') 


7<)  Organ  etc.  V.  Baud  i  lS(>S),  p.  26.  Die  Dampfkräboe  auf  der  neuen  Kaianlage  4ii 
Uauiburg,  von  G.  Grason.  Uaoiburg. 

"»)  Zeitaehrift  des  Ardtlteeten-  und  lagmlenr- Vereins  in  Hannover.   JmhrgtMg  1860.  — 

Die  steuerfreie  Niederlage  zu  Ilarburg  von  ('.  KOpke. 

«)  Zeitschrift  für  Berg-,  IlUtten-  und  Salinenwesen.  X.  Band,  I.  Lieferung.  —  VerUde- 
vorricbtungen  in  den  engliachen  Häfen. 

Zeitschrift  für  Bauwesen.  Berlin,  Jahrgang  ISO»,  p.  ül5.  Ueber  die  Verl«devonlebt«i«eii 
von  Köhlen  in  Seeschiffe  auf  den  Ei^- ulirihucn  in  ilon  ciiplischtMi  U2fen. 

Tbe^ngineer.   ISüi.  Bydrauiibcheä  Kuhlvn-ätumgerüst. 

Zeiteebrift  für  Banweaea.  Berlin  18S6,  p.  mt.   Beaebrelhang  der  KoUenstnnbehn  im 

HaCm  von  SHarl)r[ioken. 

Zeitflcbrift  für  Bnaweeen.    Jahrgang  1863,  p.  61  &— 620.   Englische  Einenbniin- Ein- 


richtungen. 
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In  die  Gleise,  welche  die  bcladcncn  Wajren  nach  der  Altladestellc  daichlaufcn 
niURsen,  werden  zwcckuiiissi^^  die  BrUckeuwaagen  zur  Festetellaog  des  Gewichtes  der 
»u  transportirenden  Ma.sseii  gelegt. 

Vortheilhaft  werden  auf  diesen  Halinlitifen  sclbstthätige  Wei(  Im  n  in  den  llaiipt- 
g^leisen  ungewandt  und  dieselben  8o  gelegt,  dans  die  beladenen  Wagen  niemals  gegen 
deren  Spilie  so  fahren  branchen. 

Eine  andere  Art  der  Ueberftahrang  der  Guter  von  der  Eisenbahn  nach  den 
Wanserfiihneiigen  wird  ohne  Um-  oder  Ueberladnng  dnrch  die  directe  Beförderang  der 
beladenen  EiBenbahntransportmittel  in  nnd  von  den  Schiffen  mittelst  der  Locomotive 

bewirkt  Tnijeetanstalten  — ,  in  diesem  Falle  ist  der  WaBBerUulf  nnr  da/ii  bestimmt, 
die  Eiseiiliahn  auf  eine  Iftngere  oder  kürzere  Entfernung  zu  ersetzen  und  die  Falir- 
niittcl  der  Hahn  einer  anderen  Bahn  zum  Weitertransport  zuzuführen.  Die  Eisen- 
baliiifahrzeuge  werden  auf  einer  zwischen  dem  Bahiiliote  und  der  Wasserfläche  ber- 
zuätellenden  schiefen  Ebene,  welche  an  ibrcni  Ende  mit  einer,  je  nach  der  Höbe  des 
Wasserstandes  bewegttchen  verstellbaren  LandangsbrUcke  versehen  ist,  za  und  von 
den  Sebiffen  geführt,  oder  die  Verbindungsbahn  swisehen  dem  Bahnhof  nnd  dem 
Anlegeplatz  der  Schiffe  wird  horixontal  angelegt,  die  Wagen  werden  anf  eine  Fiat- 
form  gefahren  und  mit  derselben  gehoben  oder  gesenkt,  je  nachdem  dieselben  vom 
ScliifT  zur  Bahn  oder  umgekehrt  Ubergehen  sollen.  Die  Platform  kann  entweder  auf 
dem  Sehitfe  befindlich  oder  eine  besondere  Anlage  sein,  welche  zwischen  der  Bahn 
and  dem  SebifTe  liegt. 

Der  Transport  der  Eisenbalmlalirzeu^^e  auf  der  schiefen  El)ene  kann  entweder 
dnrch  stehende  Maschinen  oder  durch  Locouujtiven  bewirkt  werden ;  bei  Anwendung 
der  Letiteren  wira  die  Neigung  der  schiefen  Ebene  vortheilhaft  nicht  unter  1 :  40 
ansnnehmen  sein. 

Derartige  Anlagen  sind  seither  &st  durchweg  nur  fAr  Otttertransport  benntst 
word^.  In  dem  letzten  Capitel  dieses  Bandes  werden  dieee  Anstalten  ansftobrlidier 
behandelt. 

Ausser  den  fttr  den  Verkehr  auf  dem  Bahnhofe  erforderlii^en  Gleisen,  Rangir- 

gleisen  etc.  sind  Nebengleise  in  ausreichender  Zahl  anzulegen,  damit  bei  einer  ein- 
tretenden Stockung  der  Beft^irderung  mittelst  des  Trajectes  etwa  bei  starkem  Eis- 
gange etc.  die  sich  ansammelnden  Wagen  gestellt  werden  können,  ohne  den  Be- 
trieb zu  belästigen. 

Der  Zusauunenbaug  dieser  Bahnhöfe  mit  den  Strassen  etc.  ist  wegen  ihrer  meist 


Zeitschrift  für  praktischu  Baukunst.   Jahrgang  lbG4.  ilctt  4  —  12.   Keisenotizcu  übvr 
engl-  KohtenMlfen  und  Stnrzgerliate,  yon  H.  Tellkampf. 

Zeitschrift  de«  Architecten-  und  logeninir  \'i'reins  zu  Hannover.  Band  XII.  Heft  1  —4. 
UobeDstorf-Lauenhnr^cr  Elbtrajootanstalt.  von  (i.  Meyer  in  Osnabrück. 

Engineering  lbti*J.  I,  p.  5ti  u.  2Uü.   Traject  zu  Friedrichshafen. 

EngtnewlBf  1869.  I.  p.  92,  152  n.  226.  Ptojeet  zu  «tner  Verbindmif  d«a  ConttneDto  mit 
Enghuid  durch  oiiio  Führe. 

Zeitschrift  fUr  Bauwesen.  Jahrgang  1857.  Tb.  Woishaupt,  diu  Uumburg-Kubrortor- 
RhefaitnOeet-AMtaU. 

Zeitschrift  flir  BauweMO.   Jahrgang  1952. 

Zoitschrift  für  Bniiwoson.  ßorlin.  Jahrgang  1867,  p.  366.  Ksenbahn-Tn^eet  ttber  den 
Rhein  bei  Khoinhauacn,  von  Hart  wich  in  Küin. 

Engineering  1868.  I,  p.  ti».  Beschreibung  der  Betten  FIhre  «od  des  Haftodammei  nebsl 
Udeelalion  hei  Llveipool. 
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anleiggordagten  BedealiiK  ftr  des  tm  diMer  Sdle  Huiflftnik«  Tokcir  «criger 
iD  Betmeht  n  nehen. 

Die  VerlmidiDig  der  BdudiSfe  mit  Hutten-  md  BeigwerkcB,  ame  ^rtveiei 

gewerl>lichen  EtabUssemenli  beit^t  meittenriwrUg  mv  a  cineoi  UeberftlkicB  4er  Pf^- 
diu'te  von  der  einen  Bahn  zur  anderen  und  kann  auf  rerschiedene  Wec«^  au^fijfShrt 
werden,  je  nachdem  die  Zweigbahn  diej>elbe  oder  eine  andere  fehmaJere  ?»porw«ic 
hat.  Bei  irleioher  Sparweite  der  Zweig-  und  ITaaptbabn  wird  ^rewrbnlicb  ein  l  it- 
ladeu  der  Trtxlucte  nicht  stattünden,  sondern  die  Wa^en  der  Zwei^ijouai  werden  ot 
die  GMcnBse  nn  Weiteitniisport  eiBgcatellt  weiden;  in  dieiCM  FaD»  mmä  üt  GIbm 
der  Zweif^linln  an  diejenigen  der  Baaplbnlni  nvr  ininifWiHiirn  Bd  fcncfciedeMa 
Sparweiteft  dafegea  ist  ein  Umladen  der  Prodncte  eifiwdeilieh,  wihhei  Je  nach 
der  rerscliiedcBea  Beschaffenheit  derselben  andi  reneUcdea  sein  kaaa;  z  B.  legt 
■an  die  Bahnen,  welche  Kohlen,  ."^teine  eti-.  mei'Stf'nfhe!!»  in  kleineren  Transpoct- 
^fUssen  dem  Bahnhof  xum  ^Veitertraü^JMJ^t  zal^breu .  zwc^  kmä^isi^:  h'>her  al«  di« 
Uaaptbabn.  entweder  anf  feststehende  Baatt-n  «Hier  auf  bewege'''*  '»er  j't»  welche 
ttber  oder  neben  dcu  KaiiUiiuis^leiseu  auigctuürt  sind,  am  da»  Leber^aiicxi  dorch 
iüppea.  SOaitm  oder  Uadreken  der  Wagen  n  iwwiriKB.  aad  aa  aaiyiihit  die 
GIciw  der  Zweisbaba  liefer.  wenn  eia  UefaerAkrea  der  Fkadade  fw  der  HaapriwAa 
aaf  die  Zweigbahn  «Kttftiden  aoU. 

DieGebialkbkeileB  dieMrBabttbQfe.  walebe  «ewMich  keinea  ader  av  cIm 
•ebr  getiagen  Per^onenverkefar  babea.  bestehen  in  eiacB  Ge^•äade  ftr  die  EqMftiott»- 
riome.  mit  event  einem  Warteraume.  einer  Wa«9er^tation«ianlage  and  je  UMth  den 

Neicunjrsverhalmis^^en  der  Bahn  und  der  Entfemani:  der  näch*i|relegenen  Station  aaek 
einem  Locon»«<tivsehappen.  sowie  einer  l>reh*<*hribe  för  die  za  drAendt^  Ma^  bin»  .  *•>- 
fem  die  Anlage,  wie  dies  meistentheiU  der  Fall  h^t.  f&r  den  in  Betracht  kummendeo 
Verkehr  eine  Endstatioa  tcin  aoOle  nnd  aiebt  aasficUie««liek  TendermaMbiBea  zv 

Die  GleinBlagea  bcetinm  neb  aaeb  deai  Priacip  der  Terladaag.  bcaiaheallieb 
der  Vereebiebaag  der  Wagen  aad  zwar  wieder  rperieH  daaaeb,  ob  die  Ladeaie&ea 
featHebend  sind  oder  beweglicb.  d.  b.  ob  diewlbca  ibrcn  Standort  iiilndiia. 

Flr  Anlagen  aiebt  anse«^wöhnlicher  Art  werden  drd  pArallel  zaeinnndar 
liesende  Gleiee  genigen,  welcbe  aa  dem  eiaen  Ende  ge«5hnlieli  dan^  Weieben  wA 
dem  HaQptdet<e  rerbonden  sind  nnd  an  dem  anderen  dcn'h  I>r>^h*clieibcn.  S^hiebe- 
bnbrer  ».^ier  auch  w.  hi  Weichen  uutereinaB<!er  im  Za-;unmer.haßce  'Tehrr  Ein 
Glei>  dient  zur  AnHtellanff  der  lehren  Wairen .  «eiche  darxh  eictf  df-r  v-^rerw ahmten 
Gkt$>Terbiadang:^artru  dem  Laüe^ieL»  eioziein  za^eföhrt  werüea  and  hier  Toa  dem 
gewQbnIieb  in  3  bis  4-  Hobe  Iber  SfbjfntnoVifcia»  beindUcbes  Scangeriale.  naf 
weltbei  die  er baiil Spangen  FöffdeigeAfM  Hnnde  ftbrn.  beladen  werden.  —  Oer 
laalrbit  aakoaunende  aabelideae  Zag  wird  ia  da*  drille  Gkm  gmült  aad  der 
winben  bebidcne  Zag  aaa  des  1  adegVif  abgeiibren. 

Die^e  Anlagen  kSanen  dureh  Verbreiiefmn^.  beaiebeattieb  Ver^tOisemBg  oder 

Vermehniüc  der  StnrtbShnen  Klic^ij:  rerzr-"'— ert  wenien  Bei  K'^blen^mbea  i«t  da- 
mit baiich  eine  Karteranb.^  ver^:ir.«{eB-  !:e  verj«:hie«leQec  K'.kleQ^oriea  bei 
der  Veriadui^  za  trennen:  ia  diesem  Falk  ?ia<a  mekrere  Ladegieäie  enjurdeiikk.** 


Z«ita«krift  fit  Bm««m  Jakcyaa^  i"«^'  v«a-*->«»kj  fto  y<fciniya<a  rmihaha- 

ckaoiooeti. 
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Eine  Centesimalwaage  ist  aach  auf  diesen  IStatioueu  zweckmässig  für  die  be- 
ladenen  Wagen  anzaiegeff. 

Anf  den  grosseren  Bahnhöfen  dieser  Art  M  stete  dne  ansreieheBde  Zahl  voo 
KeMrvQgleisen  Air  leere  Wagen  ▼enosehen. 

Fig.  2|  Tafel  XXXV  zeigt  einen  Bahnhof  mit  ansehUesBeoden  Zweiglinien 
verschiedener  gewerblicher  Anl;if;en,  dir  Zweigbahnen  haben  dicRclhe  Spurweite  wie 
die  IlanptbahD,  und  Fig.  1,  Tafel  XXXVllI  den  Hahnhof  einer  Bahnlinie,  in  Ver- 
bindung mit  einem  Seehafen.  —  Der  Verkehr  ist  nicht  sehr  i»edeuteud  und  sind  die 
Anlagen  des  Hahnhofes*  dem  entsprcciiend  angeordnet  worden. 

Ausserdem  ist  noch  auf  die  in  Fig.  1,  Tafel  XXWil  dargestellte  HalmhofH- 
anläge  himnweisen. 

§  U.  Die  Bahakdf»  imtoneholM  man  sadi  Ihrar  Form  in  Besng  anf 
die  Uaofitriehtnng  der  Bahnlinie  als: 

a.  Dnrehgangsstationen, 

b.  Kopfstationen  und  ancb  wohl 

c.  Inselbahnhofe. 

Diese  rnterneheidungen  sind  vorwiegend  auf  die  Hetriebseinrichtiingen  lUr  den 
Personenverkehr  der  Hahnhöfe  einwirkend.  Während  die  durchgeheuden  Züge  bei  der 
ersterenArt  in  ihrer  Hauptanordnnng  unTerttndert  bleiben,  sind  dieselben  anf  einer  Kopf- 
Station  der  nenen  Zogriciitnng  eutspreebend  neu  in  ordnen.  Fttr  die  OtttersUge  dagegen 
Ist  dies  dnroh  das  ohnehin  erforderliehe  Kaogiren  derselben  anf  grosseren  Stationen, 
W09IQ  die  Kopfstationen  grOsstentheils  zn  z&hlen  sind,  nicht  nothwendige  Bedingung. 

Die  Dnrehgangsstationen  haben  entweder  nur  einen  Perron  und  diesen  mit  dem 
t"llr  die  event.  verschiedenen  Bahnverwaltungen  gemeinKehat'tlichen  Em|)fangsgebjiude 
auf  einer  Seite  der  (tLmsc  liegen  oder  auf  dessen  entgegengesetzter  Seite  noch  einen 
Perron,  oder  einen  oder  mehrere  derselben,  je  nach  der  Grösse  des  Verkehrs,  be- 
aiehentlicb  der  Zahl  der  darchpassireuden  ZUge,  zwischen  den  Hauptgleisen,  zum  Ein- 
nnd  Anssteigen  der  Passaglere  ftr  die  Zttge  naeh  bestimnilen  Biehtungen. 

Im  ersteren  Falle  halten  die  Zllge  verschiedener  Riehtnngen  gewöhnlich  anf 
dem  Haupt- Perrongleis  und  fahren  mittelst,  vor  der  Mitte  des  Perrons  gelegener 
Kreuzweichen  durch  das  nebenliegcnde  Hauptgleis  ab.  Siehe  4.  Supplementband  znra 
Organ  fllr  die  Fortschritte  d.  E.  (Samndung  bewährter  Hahnhofsgrundrisse.)  Bahnhof 
Neustadt  der  l'fiii/.isehen  Eisenbahnen  lAnsehlnssstation  fllr  4  Bahnarme).  Bahnhof 
Dresden  Altstadt;  der  Sächsischen  Staatsbahn.  Dem  Perron  ist  alsdann  die  LUnge 
xweier  Zuge  zu  geben  und  die  Breite  nach  der  GrOsse  des  Localverkehrs  und  der 
Daser  dea  Aofentbaltes  der  Zttge  sa  bemessen. 

Bei  der  Anlage  mehrerer  Fenons  werden  für  die  Zttge  jeder  Riehtnng  meisten- 
theils  besondere  Gleise  benutzt,  welche  nur  an  ihren  Enden  untereinander  beziehentlich 
mit  den  durchgehenden  Hauptgleisen  der  freien  Bahn  verbunden  sind.  Die  einzelnen 
Perrons  mit  .\nsnahnie  des  Hauptperrons  brauehen  nicht  länger  als  ein  Zug  zu  sein, 
da^^egen  ist  ihre  Breite  nicht  zu  gering,  wenn  möglich  nicht  unter  3",?  bis  5"  Breite 
an/.unehmen. 

Die  Verbindung  der  Perrons  nntereinander,  in  gleicher  Höhe  mit  den  Gleisen, 
ist  sn  vermeiden  nnd  wo  dies  nicht  n  nmgehen,  eine  besondere  UebergaugssteUe 
swiseben  den  Perrons  sn  pAastem  oder  mit  Platten  wa  belegen,  beslebentlieh  der 

Uebergang  besonders  >n  markiren.  Man  legt  wohl  aneh  bewe^^liehe  Perrons  zwischen 
Haupt-  und  Zwischenperron,  deren  Oberfläche  eine  annähernd  gleiche  Höhenlage  mit 
den  Letxteren  hat,  nnd  «war  je  einen  solchen  fUr  den  Personen-,  fttr  den  Gepttck- 
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uud  den  Eilgutverkebr ;  dieselben  bestehen  uub  auf  kleinen  Rädern  (bis  etwa  0",5 
Darehmesscr,  je  nach  der  Höhe  der  Perrons)  laufenden  nnd^weckmissig  um  eia«neo 
Trügem  eonetmirten  Platformen,  welche  nach  dem  Gebraneh,  je  nach  dem  Verlillt- 
niM  der  Breite  der  tn  nberdeekenden  Gleise  an  deijenigen  dea  Haaptperrona  entweder 
ganz  unter  den  Letzteren  oder  getheilt,  thcils  unter  den  Haupt-,  thcils  unter  den 
Mittelperron  gescboben  werden:  ihre  Breite  beträgt  je  nach  dem  Verkelir  der  Station 
zwischen  :\",()  hin  '»■",<>.  Auf  den  holländischen  Bahnen,  z.  B.  auf  Bahnhof  Arnheim, 
nus^'cflUirt.  Auf  dem  Bahnhofe  Halle  Magdeburg- Leipziger  Bahn  ist  eine  sehr 
'/.weekuiilssig  construirte,  mittelst  Hebel  niederlegbare  TerronbrUcke  zwischen  dem 
Hanpt-  nnd  ZwiBchenpencn  hergestellt  and  wird  mit  gntem  Erfolge  benntit. 

Die  Dnrchgangastationen  einfacher  Art  erfordern  ztuiehat  fUr  die  ankommende« 
nnd  abgehenden  Züge  die  beiden  Hanpfgieise  und  ein  zur  AnssenseitB  eines  jeden 
derselben  liegendes  Ueberholungsgleis ,  an  welche  sich  dann,  je  nach  der  zur  Ver- 
fllgnng  stehenden  Längenausdehnung  des  Bahnhofes,  die  Gleise  ([\r  den  GUten'crkehr 
auf  der  einen  oder  der  anderen  iSeite  oder  auch  zu  beiden  Öeiten  der  Hanptgleise 
anschliessen. 

FUr  den  Personenverkehr  sind  nun  verschiedene  Anorduungen  möglich ,  ent- 
weder legt  man  zwischen  die  beiden  Hanpfgieise  einen  Ifittelpemni,  —  in  dieeem 
Falle  mOasen  die  Fassagiere  eines  Zuges  daa  andere  Gleis  ttbersehreiten ,  nm  nach 
dem  Empfangsgebände  gelangen  an  k^en,  — -  oder  es  wird  -dem  LeCateren  gegen- 
über auf  der  Anssenseite  des  zweiten  nauptgloises  noch  ein  Perron  mit  Überdeckter 
Halle  angeordnet  {Anordnung  auf  fran/,ö!<ischen  Bahnliöfeu'  oder  man  Überbrückt 
die  Gleise  oder  stellt  unter  doiisellien  einen  Zugang  fllr  die  Passagiere  des  auf  dem 
'/.weiten  beziehungsweise  dritteu  Gleise  befiudlicbeu  Zuges  her  (euglisehe  Bahnbofs- 
einrichtung) . 

In  allen  Flllen  empfiehlt  ea  sieh,  das  Empfangsgebinde  mf  die  Seite  dea 
Bahnhofes  an  legen,  welche  der  Verkehrsstrasse  dea  nichaten  Ortes  oder  der  Verkehrs» 
bringenden  Gegend  nmiehat  liegt,  damit  der  Weg  Ar  die  Reisenden  der  kttraeste  ist, 
wihrend  derjenl^'c  fllr  die  Güter  am  Empfangsgebäude  TorttberfUhren  und  län^'er  sein 
kann,  ohne  nachtheilig  auf  den  Verkehr  einzuwirken.  Fig.  3  auf  Tafel  XXXV'llI 
zeigt  eine  derartige  einfache  Baiinhofsanlage,  bei  welcher  der  Güterverkehr  auf  der- 
seU)en  Gleisseite  des  Empfan^'sgebäudes,  aber  auf  der  entgegengesetzten  St  ite  der 
den  Verkehr  vermitteludeu  Zufuhrstrasee  liegt;  die  Perrons  liegen  der  Zugrichtung 
entsprechend  zn  ebiander  Tcnehoben.) 

Bm  der  Krensnng  der  Personenzllge  finden  versdiiedmie  Stelinngen  derselben 
snm  Empfangsgebände  nnd  dem  Perron  statt,  welche  anf  die  Lage  nnd  die  lAngen- 
ansdebnnng  derselben  von  Einflnsa  sind. 

Die  Hanpt-  und  Mittel|)€rrons  !e|;t  man  so  zueinander,  dass  bei  gleichzeitigem 
Halten  mehrerer  Züge  die  Passagiere  die  anderen  Gleise  vom  Haupt])err(in  aus  er- 
reiciien  können ,  ohne  durch  den  Zug  des  ersten  Gleises  behindert,  beziehungsweise 
gelahrdet  zu  werden. 

Die  Stellung  der  sich  krenienden  Züge  kann  Tcrschiedener  Art  sein;  die  in 
entgegengesetster  Riehtnng  ikhrenden  Züge  stehen  entweder  mit  ihren  Spitien,  abo 
ihren  Hasebinen,  oder  mit  ihren  Elnden  nebeneinander.  Im  ersleren  Falle  ttberschreitea, 
beim  Nichtvorhandensein  einer  Unter-  oder  Uebcrfllhrnng  des  ersten  Gleises,  die 
Fnssagiere  des  einen  Zuges  das  andere  Gleis  vor  der  Maschine,  im  anderen  da- 
gegen hinter  dem  Zuge  Beide  Ueberschreitungcn  sind  für  das  reisende  Publicum 
nicht  gefahrbringend,  sobald  der  Zug,  welcher  auf  dem  Gleis  ani  üauptperrou  za 
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halten  hat,  zuerst  ein-  und  zuletzt  ausfuhrt;  fährt  dagegen  der  Zu^  des  zweiten 
Gleises  früher  ein  oder  ist  das  Einfahren  der  Zllf,'e  nicht  bestimmt  zu  regeln ,  so 
dürfte  die  Anordnuog,  bei  welcher  die  PiUssagiere  das  Gleis  vor  der  Maoehiue  zu 
Uberiehreiten  haben,  wegen  der  fltr  aie  geringeran  Ge&br  daroh  die  freiere  Ueber- 
sicht  aber  das  Gleis  m  empfehlen  aein. 

Der  Miktelpemm  ist  je  nach  der  Yorgeflehriebenen  Anoidoang»  bealiglieh  des 
Haltens  und  der  Zusantmenitellniig  der  Ztige,  gegen  den  Hauptperron  an  venehieben, 
damit  aämmtliche  Personenwagen  vor  dem  Perron  halten  können. 

Wenn  die  sich  kreuzenden  Ztlge  mit  ihren  Enden  nebeneinander  stehen  ,  so 
sind  die  Wasserkrahne  zu  liciden  Seiten  des  Perrons  an  die  Enden  der  Hauptgleise  zu 
stcHeu,  während  dieselben  bei  dem  Mebeueiuanderhalten  der  Spitzen  der  Züge  in  der 
Mitte  swiaehen  den  Hauptgleiaen  anfknetellen  sind,  mciglicberweiae  sogar  ein  Wasser- 
krahn  dann  avsreiebend  sem  kann. 

Wenn  anf  Dnrohgangsstationen  Zweigbahnlinien  einer  anderen  Bahnverwaltnng 
endw,  beriehentlieb  ansebUessen,  so  werden  die  besonderen  An«  nnd  Abfahrtsgleise 
für  dieselben  gewöhnUoh  tot  den  Kopf  des  Hanptperrons  nnd  denselben  nnterbreehend, 
an  sogenannte  Zungenperrons,  angelegt. 

Kopfstationen,  in  der  Hanptrichtung  einer  Bahnlinie  gelegen,  sind  fltr  den  durch- 
gehenden Verkehr  wegen  des  durch  das  Ordnen  und  Zusammenstellen  der  Ztlge 
erforderlichen  Zeitaufwandes,  sowie  durch  die  meistentheils  sehr  begrenzte  Bewegung 
der  ZUge  auf  den  iStiitioneu  als  nicht  vortbeilhaft  zu  bezeichnen ,  —  trotzdem^  ist 
ihre  Anlage  eine  vielfach  Torkomuiende ,  welche  gewöhnlich  in  grosseren  Städten 
dureh  loeale  £inwhrknngen  nnd  in  vielen  Gegenden  dnroh  die  TerrainverfaSltnisse 
nioht  an  ningehen  war.  (Die  Hanptbahnhöfe  der  grossen  Sttdte  sind  fast  dnrehweg 
KopfetationsaidageB.) 

Die  teehniseben  Vereinbarungen  bestimmen  bierttber  wie  folgt: 

I,  A.  b.  §  59.  •ttvae  bei  ▼ereinignng  mehroMr  Unien,  dssen  Becrial»  ta 

dem  Bahnhofo  endet,  bei  Einmündnng  von  Zweiglinien  bozagliolh 
dieser  und  in  Fällen,  wo  es  wünschenswerth,  die  Bahnhofa-Anlagen 
dem  Centrum  gro88er  Städte  näher  zu  rücken,  sowie  unter  beson- 
deren örtlichen  Verhältnissen,  können  Eopfstationen  sweokmässig 
sein.  Bei  denselben  ist  jedoch  eine  Verbindung  der  verschiedenen 
Bahnen  auaserbalb  dea  BahnhofBe  fOr  dnrohgehend«  Gttter-  oder 
Uinliolie  BQgo  nothwendig.« 

Der  Theil  des  Empfangsgebttades,  weleber  die  Warterftnme  entUUt,  kann  ent- 
wedw  snr  Seite  od^  am  Ende  (Tor  Kopf)  der  Gleise  liegen.  In  den  mdsten  FXllen 
wird  die  erstere  Anordnung  der  Art  gewählt,  dass  die  Warte-  nnd  ein  Theil  der 
Expeditions-  nnd  PiepäckrHume  zur  T.angseite  der  Gleise  und  die  Hilletnrcn,  Eilgut- 
expeditionen ctc  vor  Kopf  derselben  in  einem  besonderen  (.iebiiiHle  liciren.  welches, 
sofern  der  Sitz  der  Verwaltung  an  demselben  Orte  sich  befindet .  f^ewölinlich  die 
Verwaltungsbureaas  etc.  and  Wohnungen  der  Betriebsbeamten  cuthält.  Auf  englischen 
Bahnen  enthält  dieser  GebKndetheil  nicht  selten  ein  Hdtel  (Gasthof;. 

dieser  Anordnung  sind  entweder  gleiche  Räamlicbkeiten  anf  beiden  Seiten 
ansnlegen,  dann  findet  die  An-  nnd  Abfahrt  der  Zttge  anf  jeder  Seite  statt  (ist  viel- 
fach aasgeftohrt,  wenn  der  Bahnhof  von  yersehiedenen  Bahnverwaltnngen  gemein- 
schaftlich benutzt  wird  .  oder  die  eine  Gleisseite  ist  fUr  die  ankommenden .  nnd  die 
andere  fttr  die  abgehenden  Zttge  bestimmt.  Im  letateren  Falle  sind  anf  der  Anknnfts- 
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Mite  nur  die  SSiine  itlr  die  Geplekabgabe*  das  Postbareaii  eto.,  etwa  ein  Warteraui. 
bendieBtlich  Halle,  PisMure  in  anardohender  Aniabl  ete.  ontMmbriBgen. 

Dieee  Anordnung  findet  Hh-  derartige  Anlagen  iu  groi^f^cn  Städten,  wo  die 
WeiterfÖhrnnp:  der  Zll^re  unterbrochen  wird,  zweckmässige  Anwendung 

Die  An-  und  Abfalirtpcrrons  sind  dann  mit  einander  zn  verbinden  und  ^t- 
scliieht  dies  entweder  oberhalb  (durch  Ueberbrllekung'.  unterhalb  durch  l  ntert^hrun^r. 
Tunnel)  oder  au  den  Enden  der  Gleise  durch  einen  Perron.  —  Für  die  Züge  ant£x- 
geordneter  Art  werden  bei  diesen  Anlagen  öfters  Perrons  zwischen  die  mittleren  Glase 
gelegt,  and  mit  den  Haoptperrons  gewObnlieb  am  Bude  der  Gleise  in  Verbindiig 
gebraebt. 

Die  Perrons  anf  derartigen  grosseren  Stationen  sind  ausreichend,  wohl  nidrt 
nnter  190*  Länge,  anzunehmen,  event.  Uber  die  Kndfilige!  der  Gehänlichkeiten  htnaas 
zu  verlängern :  die  Breite  derseli)cu  ist  flir  die  Hauptperrrms  nicht  nnter  7^,b  lad 
fUr  die  Zwischenjierrous,  wenn  iiiüglich,  nicht  unter  3™. 7  bis  .'i'"  hcr/,ustellt  n 

Eine  andere  Auurdnung  ist  diejenige,  bei  welcher  die  Warte-,  Gcpiick-.  Expe- 
ditions- etc.  Räume  zwischen  die  (i leine  auf  einen  Mittel perrou  gelegt  werden .  also 
gleicbsam  eine  Inselbahnbofeanlage  bilden.   Die  Trennung  der  Züge  naeb  Tendue*  i 
denen  Riobtungen  nnd  event  fllr  versebiedene  Verwaltongen  ist  hierbei  leicht  mOgKdi 
nnd  für  Kopfstationen  als  zweckniäHRige  Anordnung  an  empfehlen.**) 

Die  zu  beiden  Seiten  der  Gleise  befindliehen  Haup^rrons  werden  gewöhnlich 
Überdacht  und  /.wecknUissig  hierbei  Üonstmetionen  ohne  mittleie  Untersttttaangea 
(Sälilen  etc.  augewandt. 

Üie  Zahl  der  Gleise  ist  nach  dem  Verkehr  /u  bemessen  .  doch  ist  dabei  Ktet* 
auf  eine  auBreiehende  Zahl  vuu  Keservegleisen  t'Ur  Aufstellung  leerer  Wagen,  sowie 
auf  die  Anlage  der  Gleise,  welehe  ftlr  den  Rtteklanf  des  vorderen  Zngtheiles  ^  der 
Hasehine,  GepKekwagen  ete.  —  bestimmt  sind,  Rtteksieht  zu  nehmen. 

Die  Gleise  vereinigen  sich  an  ihren  Enden  entweder  anf  Drehscheiben,  Drek- 
buhnen  nnd  Schiebebühnen,  durch  welche  die  Zogmasehine  und  die  im  Zuge  amxB- 
stellenden  Wagen,  etwa  l'ost-  und  Gepäckwagen,  anderen  nebenliegenden  Gleiten  znr 
KiU'kfalut  zugctheilt  werden,  —  oder  sie  werden  zu  diesem  Zweclie  durch  Weichen 
miteinander  verbunden. 

•*'  Niichsulii  iui  sollen  uocli  vinijje  KopfstAtioiiBanlngen  erwähnt  werden  Sjftif  I.  Supple- 
lueDtbHud  zuui  Urgan  tur  diu  Furtsciu-itte  ü.  E.  ,äauimlung  bewährter  Baliuiiulsgrundrisso  etc.  . 
Bahnhof  Berlin  der  Preussiaeben  Ostbnlin.  In  der  Halle  liegen  5  Gleise  ohne  Zwisohenperrons.  Ab- 
fahrt und  Ankunft  dor  Zfijre  findet  auf  verschiodonon  Seiten  des  Eni|iran^s(;ebiiude8  statt :  dir  Gleise 
sind  nicht  «Iiirrh  r>rchncheib«'n ,  Srliiclx  liühnt  n  otr  niitcinimder  verbunden;  zur  Zuriicksetzuni; 
der  Mascltiue  etc.  des  ankotuuicndcn  Zuges  im  eiuu  Wi-ichenverbindung  zwiachen  dem  Perron  und 
den  nlelMllisfeaden  Gleis  angelegt;  der  Ottterbahahof  Hegt  neben  dem  Penonenbahabof  «ad  die 
Anlagen  fUr  die  Betriebserfordemlsae  und  ^e  WerfcstittenanUHsen  »uaeerhalb  des  Hauptiwhnhofee 
neben  den  Haoptgleiaon. 

Bahnhof  Mtlnchen  der  Bayerisehen  Ostbahn.  In  der  Halle  liegen  i  Gleise,  von  denen  Je 
swei  anf  einer  Drehscheibe  enden,  die  Drehaoheiben  sind  mit  einander  durch  ein  Gleis  verbunden: 
zwischen  den  Gleisen  sind  Perron»  »ngelofrt.  Der  G(itiTl»Hlitiliol'  liegt  vor  der  Per8onotit>;ihnhof)«- 
aSlage  rechts  der  liauptglei»c,  und  der  VVerkstätteubalinbur,  sowie  die  Betnobsurforderuisse  sind 
links  derselben  angeordnet. 

Hahnliof  Braunschweig.  Kopfstati  mit  :;  Gleisen  in  der  Halle,  welehe  nur  am  Ausgang 
der  ilaUe  durch  Weichfu  miteinander  vfrbundtMi  f*ind       n.  s.  w. 

Die  neue  Bahnhufsanlage  in  btuttgari.  Nähere  liesclireibung  derbelbeu  i«t  im  XiV.  Cap. 
1 16,  Tafel  XLII,  Flg.  3.  Mwie  in  der  allgemeinen  Bauleitung.  Wien  p.  351  von  Horlok 
enthalten. 

EugineeriDi;,  IbbG,  p.  2äl>.   Vm  Dach  der  neuen  Bahuhufslialle  zu  Stuttgart. 
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Die  daroh^henden  Personenzuge  sind  nach  der  Einfahrt  in  die  KoptVttation 
so  wenig  als  mttplich  in  ihrer  Znsammenstellimp  zu  ändern.  Ausser  den  etwa  um- 
zustellenden Post-  und  Ge|)ii(  k\vaf;cn  sollten  die  Personenwagren  in  der  .Stellung,  in 
welcher  dieselben  beim  Halten  des  Zii^^'es  sich  befanden,  aueh  zur  AbfahrtHzeit 
Stehen,  damit  die  Passagiere,  bei  den  gewöhnlich  nur  sehr  kurzen  Anfenthaltszeiten 
derartiger  Zttge,  iddit  noeh  Ulogeie  Zeit  snm  Snohen  des  innegehabten  Sities 
verlieien. 

Fig.  4,  TM  XXXIX,  Bahnhof  Berlin  der  NiedersebleBisoh-MSrfciflehen  Eiien- 
bahn,  and  Fig.  2,  Tafel  XL,  Bahnhof  Berlin  der  Berlin-Potodam-Magdeburger 

Eisenbahn  '*^)  ,  sind  Kopfstationsanlagcn  ftlr  Personen-  und  Güterverkehr ;  die  Bahn- 
höfe sind  zufrl<'i<'li  die  Anfangsstntioncn  der  Bahnlinie  und  w<  rden  nicht  v<»ii  durch- 
eilenden Zligen  hefalircn.  —  Die  ersterwähnte  Anlage  hat  keine  Zwischeuperrons ; 
die  Abfahrt  der  faiirpianniiissigen  ZUgc  tindet  von  dem  einen  Hauptperron  aus  und 
die  Ankunft  auf  dem  gegenüberliegenden  Perron  statt;  die  beiden  an  der  Ankuufts- 
seite  liegenden  Gleise  sind  durch  eine  LoeomotiTsehiebebttbne,  die  Übrigen  drei  Gleise 
dagegen  dnieh  eine  im  Niveau  liegende  kleinere  Schiebebtthne,  welche  in  einem  be- 
sonderen ttberdeclcten  Hofe  vor  der  Giebelseite  der  Halle  angelegt  ist,  in  Verbindung 
gebracht.   Die  Benutsnag  der  Ersteren  ennöf^licht  das  sofortige  Ansfahren  der  Loco- 
motive  der  angekommenen  Zöge  ans  der  Halle  fiir  den  Fall,  dass  die  ganze  Länfje 
des  Perrons  vom  Zuge  besetzt  ist  und  eine  /uin  Answeielien  der  Loeomotive  in  das 
zweite  Gleis  fllhrende  Weiche  nicht  benutzt  werden  kann ;  die  Anordnung  der  kleinen 
Schiebebuhne  ist  dadurch  bedingt,  dass  zu  Zeiten  der  Verkehr  sich  oft  noch  kurz 
vor  Abgang  des  Zuges  sehr  erheblioh  steigert  und  das  Anhitaigen  von  Wagen  noth- 
wendig  macht,  welche  als  Reserve  in  den  mittleren  Gleisen  der  Halle  angestellt 
werden  und  von  dort  durch  diese  Schiebebtthne  dem  abgehenden  Zuge  in  kurxer  Zdt 
angehängt  werden  können. 

Die  KopfstatioDsanlage  der  Berlin- Potsdani-Magdeburger  Eisenbahn  hat  in  der 
Halle  uftcli  einen  Zwisehenperron  für  den  Localverkehr,  ansserdeni  ist  durch  ein  vor 
dem  Eilgutselmppen  gelej^tes  Gleis  der  l'erron  der  Ankunftsseite  an  seinem  Ende 
getheilt  worden.  —  Vl\r  die  Umgestaltung,''  und  VcrvollstUndigunf:  der  ZU^e  und  zum 
ZorUckfahreu  der  Locomotiven  enden  drei  Gleise  auf  einer  mit  hydraulischer  Kraft 
SU  bew^ienden  Schiebebühne,  wihrend  die  swei  Gl^e  auf  der  Seite  des  Ab&hrts- 
perrons  stumpf  auslaufen. 

Eine  Durchgangsstation  wird,  wenn  anf  derselben  sngleich  eine  Trennung  der 
Zttge  nach  verschiedenen  Richtungen  stattfindet,  swedLmSssig  als  Inselbahnhof  an- 
gelegt. 


M;  In  Fig  2,  Tufel  XL  bezeichnen    I.  Im  Bahnhofe  linkK:   A  StationsgebSud», 

h  Kil'Tiitschuppcn  fiir  abp-hemlos ,  f  Kilirut8chnpp«n  'alt)  filr  nnkoninumdo!*  Eiltrat.  /)  Wn^^i-n- 
Bchuppeu,  J-^£  WagontHiupeu ,  Lucuiiiutivscbuppen  fUr  den  Liocslverkebr  zwiaclieu  Borliit  und 
FMsdaoi},  ^Waf^nreparatur^Werksatte  (IHlher  Wagenschuppen;,  ff  LoGoiootiTsehappen,  /Koblen- 
■chnppen,  beide  bi'retts  vorhanden.  A' iiitcninistiHches  Vcrwaltungsgebündc  alt  II.  Im  Bahn- 
hofe rechts:  ./  Schnppj-n  filr  ankumniendes  Frachtgut  mit  Expedition  im  Kiipfjrcliäiifle.  Ii  d<'spl. 
für  abgehende»  Eilgut  mit  Expcditiun  iui  Kopfgobäudo.  C  Uioladuschiippcn,  1)  Wa^eiiHcliuppen  ^zur 
PMMmanalation  gehörig),  £  LooomoCivsehuppen,  FKohtansehappen.  f7  VMmmpe  und  HflitKrpemm 
mit  Expeditionsgfbäiide,  // Vidiställi'  rrojcrt  ,  /später  zu  erbfinender  I^cotnotivschiippen,  A'Ställc 
für  daa  Kolifuhrwerk,  /.  La;rerplatz.  .V  Lagerhäuser  lalt  ,  Waage.  O  Dainpfschiebebttboe,  PLaat- 
kraho,  QOIdse  fUr  abgehende  Züge,  J{  desgl.  fUr  ankouimonde  Zttge,  ^  desgl.  füt  leere  Wagen. 
T  desgl.  Air  Pefsonenwagen. 
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Die  Inselbalinhüfe  haben  das  Empfangsgohäiule  nnd  die  mit  demselben  be- 
ziehentlich dem  Personenverkelir  zu  verbindenden  Anlagen  zwischen  /.wv\  (ileisjrruppe« 
liej;en.  welche  entweder  vcrscliiedonen  Verwaltunjcen  angehören,  oder  welche  ihre 
dadurch  erhalten  haben,  dass  ein  sehr  reger  Personenverkehr  eine  Trenuung  der  Glei«e 
■ach  den  Tenohiedenen  Rictatimgeii  der  Belm  erfoiderlieli  mactee. 

Stelle  teehnitelie  VerembsrangeD :  I.  Ä.  b.  §  58  eliiieft  2. 

Findet  die  Trennung  der  Bahnlinie  nnr  naeli  einer  Bielitang  statt«  ao  wird  der 
von  aussen  kommende  VeilLdir  dem  Hanptperron,  be/jchentlich  dem  EntpfiMsngdiiade 
swisehen  den  auseinander  laufenden  Bahnlinien  zngefUhrt  werden  kennen  Fig.  11 . 
alw  erentaeU  nnr  eine  einmalige  Gleisttbenchreitnng  stattfinden.  ^ 


Flg.  II. 


Zwoipren  dahinfrefren  die  Bahnlinien  nach  beiden  Seiten  ab  F'ig.  12  .  w)  wird 
zur  Vernu'idunp  der  ( l]ei«<überschreitung  im  Niveau  eine  reberfiihrung .  <xler  wie  in 
den  meisten  Fällen  w<>li|  leichter  ansflilirbar  sein  wird,  eine  rnterfiihrnng:.  beziehent- 
lich eine  runnelanhige  herzustellen  sein,  um  zum  Hauptperron,  beziehentlich  dem 
Empfangsgebände,  gelangen  an  kOnnen.^;  Fig.  1  nnd  1%  Tafel  XXXIX.  zeigt  eben- 
fiillB  eine  derartige  Anlage.  Die  GleisSbenehreituDg  Hlr  die  Znftikr  tob  anwei 
wird  in  den  meisten  FUlen  zwedunlasig  anaaeriinlb  des  Bahnhofes  gelegt  wetdea 
können. 


1%.  12. 


Bei  einer  Dorchgangsstation  mit  Innelperronantage,  welche  zugleich  Tie— nngi- 
atation  mehrerer  in  Teraefaiedenen  Richtungen  abiweigenden  Bahnlnuen  iat,  kan.  so- 
fern eine  Kreuzung  der  Bahnhofe-  oder  anschliessenden  Gleise  duck  eise  Strasse 

vorkommt,  deren  rel>er-  oder  l'nterführnng  xweckmissig  ftb"  die  Anlage  de»  Znfalir- 

wepes  nach  dem  Bahnhofe  benutzt  werden,  indem  man  zwischen  die  abzweigeodoi 

(ileise  Kampen  in  Neijrnnsren  von  h«>hsteu<  !  24  bi«  I  :  :u\  etc  v.>n  der  über-  oder 
untcr/.uAihrenden  Stra.<se  nach  dem  Bahidiofsplatcaii  anlc^'t.  Derartige  Anlagen  >md 
in  neuerer  ^it  mehrfach  ausgeführt,  z.  B.  beim  L  uiiau  des  Bahnhofe«  :<«hneidemcjtl 


t'*  Zeitschrift  fUr  Bnuwesen.  BerÜD.  Jahrgang  iMii.  pu  3ea.  ESipfea0VSkiHdaaaf  ImI- 
pOROns.  Zeit^brift  'l*>s  Architerten- und  Ingt^nitMir-Vereius  zu  Raaaover  1S7I.  p.  4M.  CtkvTVn- 
aungsbahnbüfe,  iusbcsouiiere  üWr  den  Bahnbof  tu  NordstemmeB. 

«)  Dwarti««  UaMr-  md  Ceberfllhm^M  tfaid  Ar  d«a  sa-  ud  ■litfliiBilw  Tctfcate  srf 
4«a  BahabOfea  der  cnglisehea  EtoealMtaen  vidfiMk  aasgdlhrt. 
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der  Preussischen  Ostbahn  werden  die  Gleise  zur  Uebermiirung  der  Strasse  UberbrUckt 
und  von  der  Letzteren  /wischen  beiden  Ueberbrückuugen  eine  Rampe  mit  Neigungen 
l  :  24  n;u  h  dem  Em|it:iiifj;s;,a  l)!iude  getUhrt;  beim  Bahnhof  Guben  der  Nicderscblesisch- 
Märkischen  Eisenbuhn  wird  die  Straiäse  unter  den  Gldsen  hindarehgeftthrt  und  eine 
Rampe  mit  Steigung  I  :  36  aaeh  dem  fllr  die  venehiedenen  Verwaltangen  gemein- 
BoliaftUeheii  EmpfangsgetAude  angdegl,  dem  Bahnliofe  Hanau  der  Bebra-Frankftirter 
Bahn  n.  s.  w.   (Veigl.  Slcizxe  Fig.  13.) 


Die  LXage  des  Ainptperrona  ist  naeli  der  LSnge  der  Zttge  und  der  Bestimmiing, 
aaf  welchen  Grleisen  die  Haaptsflge  lialten  werden,  m  bemessen  and  die  BreÜa  dei^ 

selben  richtet  sich  nach  der  Tiefe  des  Empfangsgebäudcs ;  doch  sollten  die  za  bei- 
den Seiten  des  Letzteren  liegenden  I'errontheilc  anch  mindestens  die  fttr  die  vorer- 
wähnten nahnbofsanlagcn  angefllhrtc  iJrcite  erhalten. 

Uie  Oleisc  für  den  (!llterv(;rkt  lir  schlicssen  sii-h  irewöhnlieli  an  die  /n  beiden 
Seiten  des  Enipluugsj^cbüude.s  liegenden  iiau]ltglei^^e  au  und  i>ildeu  dann  bei  getreuutcm 
Gtttervericebr  and  gemeiascbaftlicher  Benvtzuug  des  EmpfangsgebKudes  seitens  der  ver- 
schiedenen Babavorwaltangen  besondere  Güterbahnhofe,  welche  durch  die  Eauptgleise 
schneidende  Kreusweichen  oder  durch  eine  besonders  die  Personen-Gleise  ttberbrttokende 
Verbinduugscurve  verbundeu  werden. 

Die  Gleisanlagen  bei  dieser  Art  Bahnhöfen  sind  im  Weaentlicfaen  ebenso  ansn- 
legen,  wie  bei  den  Dureligangsstationen. 

Die  Lage  der  Hüumlichkeiten  l'Ur  die  Oepilck-  und  Postexjjeditionen  in  den 
Stationsgebäuden  ist  auch  hier  mit  der  Zusammenstellung  der  ZUge  Ubereinstimmend 
ansBordnen,  damit  der  Verfuhr  auf  dem  Penon  ao  wenig  als  möglich  b^iadert  wird. 

Fig!  2  und  2*,  Tafel  XXX Vm  (Bahnhof  Frankfhrt  a.  d.  0.},  Dnrehgangs- 
stationen  mit  allen  erforderiiehen  Anlagen.  Das  Empikng^bftnde  liegt  auf  einer 
.Seite  der  Gleise ;  um  jedoch  das  gleidiseitige  An-  und  Ab&hren  der  Züge  versebie- 
dcncr  Kiehtungen  möglich  zu  machen,  sind  auf  der  anderen  Seite  des  ausreichend 
lang  hergestellten  Hauj)t]ierr<»nK  noch  Gleise  für  den  Personenverkehr  bis  vor  Kopf 
des  Empfangsgebäudes  aii;relegt,  welche  auf  einer  Schiebebuhne  endigen. 

Fig.  2  und  2^,  Tatei  XXXVl  (Bahnhof  Beuthen).  Zwei  Durchgangsstationen, 
welche  sieh  in  ▼eiaefaiedenerHOhenanlage  durchschneiden;  dieselben  sind  mitsinandar 
durch  ein  Gleis  verbunden  und  haben  ausser  dem  durchgehenden  Verkehr  noeh  den. 
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Verkehr  ua1i«>  i^cle^encr  KoUeDgrabeo ,  welcher  durch  breit-  und  schmaUpwige 

Bahnen  zngeluhrt  wird.  ^ ' 

Fig.  1,  Tafel  XXXVl  Huhubof  Luiuia  .  Durchgangsstation  mit  allen  Aulagen. 
welche  tUr  den  Betrieb  einer  Bahnlinie  erforderlich  sind.''*') 

Naeh  der  Anordnung  Fig.  I  o  p.  68b)  ist  der  Bahnhof  NeankiroheB  der  Saarbrtekcr 
Kisenbahn  angelegt ;  der  Güterverkehr  und  die  Anlagen  für  dii'  lietriebserfordemisse  der  Ter- 
schieden«!!  ciiilHiifV-nden  Uahnlinieii  li«'fjen  zu  beiden  Seiten  der  ifauptgleise  —  forn«^r  df-r 
Bahuhuf  Paäcwalk  der  Berltu-iStetUner  Eisenbahn  ^Anschluttöbtation  für  4  Baituaruje  ,  t>odaoo 
der  Bahnhof  Diraehau  der  Preatsiaehen  Ostbaha  (AnsehhiaastatioD  für  4  Bahnanne);  hieilKi 
ist  jedoch  der  Zufuhrweg  naeh  dem  Bmpfimgqgeblnde  ohae  Gleiekreiitnng  (an  niTean)  wdM 
•U  bewirken  gewesen. 

Nach  der  Auurduuug  Fig.  1 1  p.  70*)  ist  der  Bahnhuf  Kreuz  der  Preasäischen  Ostbai» 
(Aniehlttsaitation  fttr  4  Bahnarme  und 

der  Bahnhof  Hude  der  (MdenbiirLrischen  Staat.sbahn  Zwisehenstation  mit  IfnsehiMn- 
wechsel  und  zugleich  Anscblu&sätation  für     Hahnarme,  ausgcnihrt  worden. 

Uer  Bahnhof  Oldmbnrg  der  Oldenburgischen  Staatsbahn  ist  eine  Durchgangäatatioa 
mit  BäromtUchen  für  den  Betrieb  und  den  Verkehr  erforderlichen  Anlagen,  für  den  Letzteren 
Bind  getrennte  Oüterschuppenanlagen  für  den  Land-  und  für  den  Wa-sgerverkehr  angelegt. 

Siehe  hieran  4.  Supplementband  zum  Organ  für  die  Fortschritte  des  E.-W.  ^Samis- 
Vmg  bewährter  BahnhoftgnmdriaM  etc.) 

§  Ift.  Gleise^  WetehmalagMi  ete.  —  Die  Gleisanlageii  der  Bahnhofe  and 
je  nach  dem  Zweeke,  welehen  der  betreffende  BahnhoÜBtheU  an  erfüllen  hat,  ver- 
schieden. 

Allen  Hahiihofsanlagen  gemeinschaftlich  sind  die  durchgehenden  Hauptgleise, 
dieselben  sollen  in  Bezug  auf  (Nmstruction  und  Lage  allen  Anforderungen  entsprechen, 
welche  die  Sicherheit  des  Betriebes  fUr  da.>*  Durcbfabren  der  ZUge  bedingt ;  es  i>t 
deahalb  die  Zahl  der  in  denselben  anzulegenden  Weichen  soviel  als  möglich  zu  be- 
■ebiinken  und  für  die  %u  legenden  rind  die  vorgeschriebenen  SfoherhdtBanordnnngen 
sm  beaehten,  welche  in  dw  teehnieehen  Vereinbamntgen  des  V.  d.  E.  wie  folget  ans- 
gedruckt  tM: 

1.  A.  b.  §  64.    »Als  eine  sweckmäaaige  Conatmotion  der  Weichen  wird 

eine  aolche  mit  beweglichen ,  gleiehlangen  und  iintemehlngenden 

Zungen  bezeichnet." 
»Die  Spitzen  der  Zungen  sollen  mindestens  IOC""",  im  Uebrigen  soweit 

aufschlagen,  dass  von  keiner  Stelle  ein  Anstroifon  dor  ILader  sn 

dar  Bunge  stattflnden  kann.« 
»ftinliallhalcen  bei  seUMtwirkendein  Weifdien  sind  nnanliaaig.« 
■Die  Osgengewiohte  sind  In  dar  Begal  snm  Umlegen  rtnaurielitenwc 
d>er  nonnale  Abataad  dar  LaiCkanta  dar  2waagaa<diienen  von  der  gegen> 

*j  lo  der  1-ig.  i,  Tafel  X.XXV1,  bedeuten;  a  Empfingagebäude,  b  Guterdc huppen,  e  Wirtii- 
aduAigebiade,  if  LooMiotiYadivnMB ,  •  Wagenaeh«p|i6B, /Beaaitaawohanng,  p  KohtensehnppM, 
A  Retirade,  •  Centesimalwaage- 

*'  In  der  Fig.  1.  Tafel  XXXVI,  bezeichnen  «  .Statii>ni*gelt:iu(ie,  //Waffenschuppen.  rDieaät- 
wuliDuugeu,  ä  Cyauisiranstalt,  e  Loconiotivscliuppeu,  /Ucservf  -Li>couiutivächuppeu,  y  DienäUimmer, 
A  MoBtiimigaitliide  (Hr  Wagen,  •  MontimagasÖBde  fKr  Loeomotivea,  A  WerksÜUten,  /Kaachiaca- 
haus  ,  m  Wafjenrepnraturriiume .  m  Maschinonreparaturräume ,  o  Miigazinschuppea,  f  Kofalen-Lager- 
pifitae,  f  Lagerplau,  r  Verladepiata,  «  (iUterachuppea,  t  AUritt,  «  Perron. 

Organ  für  die  Fortadurltte  dea  Eisenbahaweaens  I.  Baad  {1864  ,  p.  157.  Einrichtaag  da 
Bahahofei  in  Basel,  von  ROmer.  Berlin. 

Daselbst  V.  T\:nn\   ISUs  .  p.  IS"».    Anordnuiiir  iler  (Ilfiskj  im  Pariser  Xordbahnhof. 

Organ  V.  Band  Jbiib;,  p.  205.  Das  neue  ütstionagebMude  auf  dem  Bahnhof  Berlin  dvi 
NieieraehlatiMhaiiikteben  Elaeobaha. 
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überliegenden  HersHtücksapitse  soll  l'",394  mit  einer  durch  Ab- 

nutsung  entstehenden  sulftMigen  ▲bweiohaii|[  von  3"""  unter  dieeem 

Maas8  betragen.»  « 
»Es  empfiehlt  aloh,  an  der  HersetüokMpitie  die  normale  Spur  einzuhalten. 

Dto  gwaagMoMiMP  sind  an  ihND  XndAn  mit  mS^oliat  aohlaiilMm 

Bbdsnf  lu  oonatnilraii.« 
»Wtlalian  ia  OlilMii  fOat  dnretatahanda  Bilge«  bai  w«l<dion,  weaa  aia 

auf  ein  ftdsolies  Glela  s**teltt  ■Ind,  ein  Ablaufen  der  BIder  yrm 

den  Schienen  vorkommen  kann,  Bind  unsulftsaig. « 

I.  (\  a      IT*)     Für  die  Weiohan  in  den Hauptgleiaen  ist  eine  bestimmte 
Stellung  als  Hegel  vorzuschreiben.« 

I.  C  a.  §  IT"  'Ausweichungen,  welche  von  ganzen  Zügen  gegen  die 
Spitze  befahren  werdou ,  sollen  entweder  unter  specieller  Aufsicht  stehen  oder 

verschloBson  werden^  ;  sowie 

I.  A.  1).  §  t>5.  »Ausweichungen  für  drei  Gleise  sind  bei  guter  Cionstruotion 
und  entsprechender  Bignahrorrlohtung  in  Hauptgleisen  sulftssig.« 

Bezüglich  der  Constnietioii  der  in  den  durchgehenden  Hauptgleisen  anzulegenden 
Weichen  ist  besonders  darauf  zu  aehten,  dass  die  Keigung  der  HeresMcke  mOgliobst 
klein  und  die  Radien  der  Weiclieneinrren  dem  entsprechend  gross  gewählt  werden. 

Aosser  den  durchgehenden  Hanptgleisen  kann  man  folgende  Oleiagmppen 
nntersehelden: 

1.  Gleise  für  den  Personenverkehr,  welche  sieh  unmittelbar  an  die 
Hanptgleise  anschlief^fieii ;  liierlier  sind  ausser  den  I>ctztercn  die  vor^escholiencn  Gleise 
zn  rechnen,  welche  sich  zwischen  dem  Ilauptiierron  und  dun  dunli<relien(len  llaupt- 
gleisen  bctiüden,  sodauu  die  zur  Aufstelluuf;  von  Kcser\  t>wajj:en  oder  Hlr  den  Alif^an^ 
bereits  /usammeDgestellter  rcrsonenzUge  crfordcrlicheu  und  die  zu  den  Wageuschupyen 
etc.  führenden  Gleise.  Diese  Oleisgruppc  ertördert  meistenthcils  bei  End-,  beadehent- 
lieh  Kopfstationen  eine  grössere  Ausdehnung  wie  bei  Durehgangtstationen.  Zur  Vei^ 
bindung  der  Gleise  untereinander  werden  hauptsäohlich  Weichen  ond  nur  am  End- 
punkt der  Gleise  bd  Kopistationen,  Drehscheiben,  Schiebebtthnen ,  Drehbuhnen  ete. 
sur  Anwendung  kommen ,  dio  Verbindung;  mit  den  Wagenschuppengleisen  dagegen 
wird  zwcckmiissiirrr  durch  Schielieblllinen  im  Niveau  liergestcllt.  Die  Ausweichungen 
der  Hauptgicisc  lie;,aii  ineistenthcilB  innerhalb  und  nahe  den  Grenzen  des  Bahnhofes : 
bei  beschränkter  Baliuhot'slänge  und  nicht  zu  »turken  Neigungen  der  anschliessenden 
Bahnstrecken  werden  dieselben  auch  ausserhalb  des  Bahnhofes  gelogt. 

Findet  das  Fahren  auf  stirkeren  Neigungen  in  der  Richtung  der  Weichen- 
spitze  statt,  wie  dies  auf  sweigleisigen  Bahnen  Torkommen  kann,  so  fit  dies  un- 
gefthrlieh;  dasselbe  gilt  auch  ihr  das  Fahren  gegen  die  Weichenspitse  in  einer 
Steigung. 

Für  die  Sicherheit  des  Betriebes  ist  es  wttnschenswerth,  die  Weichen  nicht  auf 
stärkeren  Neigungen,  wie  1  :  2(M),  anzulegen. 

Die  Herzstücke  der  Weichen  in  den  Haupt-,  sowie  in  den  ftlr  den  Personen- 
verkehr bestinmiten  (ileiseu  erhalten  Neigungen  von  1  :  1>  bis  1:11  und  dem  ent- 
sprechend werden  die  Radien  der  Weichen  zweckmässig  von  220  bis  280"',  auch  wohl 
320"  angenommen;  den  in  diesen  Gleisen  Torfcommenden  Kreusnngen  sind  dagegen 
nicht  SU  spitie  Neigungswinkel  sn  gehen. 

I.  A.  b.  §  63.   «AnaweiOhmicen,  dnr^  welohe  taue  Bflge  IIüinb,  aoUen 
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mit  Badien  von  mIndestenB  180"'  augelegt  werden.  Wünschenswerth  i&t  es,  dl0 
Endweichen  der  Bahnhöfe  mit  Radien  von  3O0'"  zu  construiren.o 

»Zwischen  den  beiden  Oegenkrümmungeu  eines  Verbindimgsgleiaes  soll  eine 
gesttde  Linie  Ton  mindesfeens  6"  liegm.« 

»Die  neberhfthiiiig  des  ftnsseren  Bohtenenrtrugee  keim  bei  den  Weisen- 
onrren  nnterbleiben.« 

»Die  Vergrösserung  der  Spurwette  in  den  Curven  ist  bis  zu  30'"'"  zulässig.« 

In  iieuorer  Zeit  kommen  vielfach  sogenannte  englische  Weichen  in  den  Haupt- 
und  durchziehenden  Gleisen  zweckmässig  zur  Anwendung;  sofern  nur  eine  Abzweigung 
nach  zwei  auf  einer  Seite  liegenden  Richtungen  stattfindet,  also  eine  halbe  englis-che 
Weiche  erforderlich  ist,  kann  bei  deren  Anwendung  auch  ein  1  uhreu  gegen  die  Spitzen 
der  Weiehw  venuledeD  w&tdm. 

Die  technischen  Vereinbarungen  bestinimen  hierttbor: 

1.  A.  b.  §  06.   »Die  Anlege  eagüsolier  Weichen  ist  luUeaig.   Bs  «npHslilt 

sich  dabei,  den  Kreuzungswinkel  mdgUchst  stumpf,  jedenfalls  die  Neigung  des 

Herzstückes  nicht  kleiner  als  1  :  10  zu  machen ,  femer  die  Herzstücksspitse  bis 
in  den  mathematischen  Durchkreuzungspunkt  fortzuführen  und  bei  dem  Kreuzungs- 
stück die  innere  Fiügelschiene  bis  su  60°""  über  Schienen  Oberkante  su  er- 
höhen.u 

Uebor  die  Genstnielion  der  Weiohen  nnd  ^e  drafallsigen  Besfimmong«!  der 
teelinifleben  Vereinbaningen  verweisen  wir  anf  das  im  IX.  Capitel  §  4 — 9  Gesagte  nod 
bemerken  hier  nur  noch,  dass  Answeichnngen  fttr  drei  Sehienenstringe 
zweokmXssig  Anwendnng  in  den  Nebengleisen  und  insbesondere  für  die  nach  den 
Loeomotiv-  nnd  Wagenständen  führenden  Gleise  finden  können.^} 

2.  6 lei  8 e  f  tl  r  d  c  n  G  II  t  e  r  v  o  r  k  e  h  r ,  nnd  zwar 

ai  diejenigen  fUr  den  Guterschuppenverkehr  und 

b)  solche  fUr  den  Kohproductenverkehr. 
Diese  seitwärts  der  Hauptgleise  gelegenen  und  nur  durch  Weichen  mit  den- 
selben verbundenen  Oleise  bilden  eine  besondere  Gruppe,  welche  derartig  durch 
Weieheii»  Drehscheiben  oder  Schiebebflhnen  getheilt  ist«  dass  die  m  l>e-  oder  enl> 
ladenden  Wagen  auf  dem  kürzesten  AVcge  zu  und  von  den  Ladeplätzen  geschafll 
werden  kJinnen ;  die  fUr  den  Kohproductenverkehr  bestimmten  Gleise  kennen  dann 
je  nach  der  Bcschaftcnheit  der  zu  transportirenden  Producte  und  der  Art  der  Um- 
ladung ausser  im  gleiciieu  Niveau  mit  den  Ubrigeo  Bahuhofsgleiseu  sowohl  hoher  als 
tiefer  liegen. 

Der  Keigungswtaikel  der  Henstlkeke  wird  gewöhnlich  bei  dieser  Gleisgmppe, 
sowie  auch  bei  einem  grossen  TheUe  der  folgenden  Gleisanlagen  snr  Gewinnung  einer 
nutebaren  Gleislttnge  etwas  giOsser  angenommen  werden  können,  —  man  wendet  Uerbd 

meistcntheils  Herzstücke  mit  Neigungen  1:9  und  ausnahmsweise  auch  woU  solche 

mit  Neigungen  bis  zu  1:7  an.*''»] 

3.  Die  Kan gi  rgl ei se ,  meistentheils  langgestreckte,  entweder  parallel  zu 
einander  liegende  Gleise.  weU-he  durch  Weichen.  Urehscbeil)en  oder  Sehiebebllhnen 
im  Niveau  miteinander  verbunden  sind,  oder  bUndelOirmig  liegende,  von  einem 
Hauptstraug  mittelst  Drehseheiben  oder  aimb  wohl  mittelst  Weichen  auslaufende 


Werden  vielt'acii  iu  iSiidiieutscbland,  der  bcliMeiz  t'tc,  vortlieilbai't  angewandt» 
■)  Dentsehe  Bsuseitmig,  p.  24&.  Jahrgang  187S.  BugHsebe  Wsiehe  mit  Neigung  1 : 7  asf 
der  Bisniisebweigisclien  Eisenbsbn. 
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Gleise  zur  Aufstellung,  Zusammenstellaog  uud  Tlieiluug  der  verscbiedeu  aukoniuen- 
dea  nnd  abgehenden  ZOge,  mit  wddien  das  Anssiehegleis  —  Baugirkopf  —  yer- 
bonden  wL 

Eine  iweckmlasige  Verbindmig  der  pftrattel  aieiiunider  Hegenden  Bangiigleiae 

ttnt  Bich  durch  eine  aus  euglischen  Weichen  gebildete  WeiehenetnuMe  berstelleii.  Die 
Gruppe  der  liangirgleise  kann,  je  nach  dem  vorhandenen  Flächenranm,  anch  isolirt 
von  den  anderen  Gleisgruppen  liegren;  der  Uebersichtlicbkeit  wegen  ist  es  jedocb 
zweckmässig,  dieselbe  nicht  zu  entfernt  von  den  Uleisen  für  den  GUterverkehr  an- 
zuurdneu.  Die  Neigung'  der  Herzstücke  der  bei  dieser  Gleisgruppe  vorkommenden 
Weichen  ist,  wenn  möglich,  klein  zu  nehmen. 

Werden  Drehscheiben  vorwiegend  zum  Rangiren  benntzt,  so  werden  durch  die- 
selben, Ibnlieh  den  Weicbenstraasen  —  Drehseheibenstrassen,  entweder  winkelreebt, 
geneigt  oder  sieksaekformig,  je  nach  der  Oritase  der  anniwendenden  Drebsebeiben 
nnd  der  Entfemnng  der  Oleise  von  einander,  angelegt;  bei  Anwendung  der  Sefaiebe- 
bfihnen  im  Niveau  zam  Rangiren  werden  diese  in  der  Ifitte  eines  grosseren  Complexes 
parallel  zn  einander  liegender  Rangirgleise  angeordnet. 

4.  Die  Locoraotiv gleise  sind  direct  oder  indirect  von  den  Hauptgleisen 
nach  den  Locomotivschuppen  abzweigende  Schiencnlagcn :  dieselben  werden  meisten- 
theils  von  dem  abzweigenden  Nebengleis  durch  Drehschoihen  oder  verschiedene  Weichen- 
anlageu  strahlen-  oder  bUndelfbrmig  mit  den  Loconiotivstäudeu  verbunden. 

IMe  anseUieiseDden ,  naeb  den  Wasserstationen  bexiebentlicb  Waaserkrahnen 
nnd  den  Koblenbansen  fllbrenden  Gleise  sind  ebenfklls  bierber  sn  reebnen.  Es  genügt, 
bei  dieser  Gleisgmppe  die  Keignng  der  Henstneke  gleieb  deg'enigen  anznnebmen, 
welebe  bei  den  Herzstücken  der  Gttterverkehrgleise  zur  Anwendung  kommt. 

3.  Die  Werkstätten  gleise  sind  die  zur  Aufstellung  und  Heranschaffung 
der  zn  reparirenden  Betriebsmittt  l,  der  ReservestUcke  etc.  erforderlichen,  und  die  ein- 
zelnen Werkstattriinnie  untereinander  verbindenden  Gleise  Die  Verbindung  der  inneren 
Werkstättcngleise  mit  den  ausserhalb  liegenden  Oleisen  wird  fast  stets  nur  durch 
Drehscheiben  oder  Scbiebebllhneu  bewirkt. 

Die  Anordnung  derselben  ist  von  der  Lage  der  Wcrkstätteuräume  sowohl  zu 
einander  als  aneb  inr  GesammtbabnbofiBanlage  abbängig;  eine  direete  Torbindnng 
dieser  Gleise  mit  den  Hanplgleisen  ete.  ist  niebt  erforderlieb;  je  nacb  den  OrUieben 
Verbftltnissen  werden  die  Werkstätten«  nnd  ingebOrigen  Gleisanlagen  näher  oder  ent> 
ferater  von  den  Übrigen  Bahnhofsanlagen  angelegt  nnd  nnr  durch  einen  .Schienen- 
strang mit  denselben  verbunden,  welchen  man  zweckmäsdg  an  die  Rangirgleise  an- 
flchliessen  lässt. 

Diese  verschiedenen  Gleisgruppen  erhalten  nach  der  Form  und  der  Lage  des 
Bahnhofes  zu  den  Hauj)tgleisen  eine  verschiedene  Anordnung  und  Lage  zueinander; 
ihre  Gruppirung  wird  bei  Durchgangsstationen  in  ausgedehnterer  Weise  erfolgen,  wie 
bei  End  beziehentlich  Kopfstationen,  und  auf  solchen  Bahnhöfen ,  welche  zugleich 
Dnrebgaugs-  und  Endstation  sind,  werden  dieselben  weniger  streng  gesondert  angelegt 
weiden  können.  Ausserdem  ist  auf  die  Anordnung  und  Zusammenlegung  der  Gleis- 
gmppen  und  ihrer  einzelnen  Theüe  zu  einander  die  Art  der  Gleisrnbindnogen  von 
Einwirkung,  ob  dieselben  durch  Weichen,  Drehscheiben  oder  Sebiebebtihnen  erfolgen. 

Zur  Bewegung  der  Betriebsmittel  auf  den  durch  Weichen  verbundenen  Gleisen 
ist  sowohl  die  Dam])fkraft  der  Loconiotive  als  aiicli  jede  andere  Kraft  zu  verwenden, 
während  bei  einer  Verbindung  der  (illcise  dun  li  Drehscheiben  die  ersterwähnte  Kraft, 
hydraulische  Kraft  ete.  nnr  in  sehr  beschränktem  Maasse  benutzt  werden  kann. 

UMMUtiich  d.  «p.  BiMB)wha<Te«bsik.  I.  4.  A«l.  4( 
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SeUebebttiiBeii  an  sireftii  wwrUen  im  Zuwiimwtoag»  nit  DreheebeilMo  «der 
Weieben  sor  Verbindiiiig  der  veisohiedeneD  Gleite  aogewandt  uid  in  neuerer  Zdt 
dnreh  BenatBimg  der  Dampfkraft  zum  Fortbewegen,  beuebeotUdi  nm  BangtieB  der 

Transportgeräthe  ^braucht. 

Im  Alli^eineineii  dürfte  hier  noch  zu  erwähnen  »ein,  dass  <lurch  eine  zwe(k 
mUssigc  Coinbiniruug  l>ei  Anwendung  der  Weichen .  DrehscheifK'n  und  SchiebebühiK-c 
unter  Beachtung  der  in  den  technischen  Vt  reintianingen  vorgeschriebenen  Bestinimongpc 
der  Betrieb  uud  die  LebersichtUchkeit  auf  deu  Bahuhöfeu  weseotlich  erleichtert  werdea 
konnte,  wenn  x.  B.  die  vereinte  Aoweodoog  der  erwihnten  Oleistlidle  etwa  ia  der 
Weise  erfolgtei  daas  die  Wdcben  nnr  in  der  Veririadang  mit  den  HaaptgieiMa,  md 
in  den  Ndteagleiaen  dagegen  Dreliflelieiben  and  Sdiiebebttlmen  an  nirean  anr  Ytnm- 
dang  gelangten. 

Die  Weichen  werden  entweder  einzeln  fUr  die  eine  oder  die  andere  Kichtmi?. 
oder  mehrere  dersell)en  zusammen  von  einer  Stelle  aus  —  Centralweichenstelhmf:  - 
gestellt  Mit  der  Uentralweicbenstellimg  ist  gleichzeitig  die  centrale  ^Signaktellong 
zu  verbiudcu. 

Ut  eine  solcbe  Einriehtang  aneh  weniger  bei  Rangiigleteen  znr  Anwendoog  n 
bringea,  lo  iit  dieadbe  jedeafiüla  ftr  die  Weieben  der  dnrcbgelienden  nnd  Hupe' 
gleiae  xa  empfehlen.  — 


UtmtHr. 
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Die  Eisenbahn-Hochbauten  auf  den  Bahnhöfen  und 

ausserhalb  derselben. 

Bearbeitet  von 
J.  R  a  8  c  h, 

K.  BaiiwHOg»-  aad  Bftanlk  Im  Bmlis. 

.  (Htem  dto  Mfai  ZUl  bi»  LH.) 


f  1.  fltnleltiiiig.  —  Wenn  man  die  älteren  mit  den  neneren  Eieenbalin-Hoeh- 
banten  Tergleieht,  so  ninnnt  nuin  Veränderungen  wahr,  welche  im  Einklänge  «tehen 
mit  der  grogsartigen  Thätigkeit,  die  im  Allgemeinen  anf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens frchcrrscht  hat.  Eisenbahnbauten,  welche  uns  vor  20  Jahren  durch  ihre  Oross- 
artigkeit  in  Erstaunen  Hetzten,  erscheinen  uns  jetzt  hilufig  als  kleinliche  nnicissende 
Er/.euguissc,  welche  entweder  bereit»  verlassen  werden  mussten,  oder  doch  dem  jetzigen 
Verkehrsumfange  nieht  mehr  zn  entsprechen  vermögen.  Allerorten  war  man  za  Um- 
bauten, Erweiterungen  oder  Neubauten  gezwungen  und  fimd  dabei  Gelegenheit,  die 
gerammelten  Er&lirungen  über  den  Umfang  nnd  die  Erfordemiaie  des  Verkehrs,  so- 
wie bezttglieh  der  Teidudk  der  Bauten  zu  verwerthen. 

Hatte  man  ange&ngen,  nach  Art  gewöhnlicher  Wohngebände  die  ersten  Bahn- 
hofsgebäude zu  erbauen  und  in  der  einfachsten  Construction  mit  den  gebräncblicben 
Constructionsniitteln  ausznftlhren .  so  wurden  bald  ungewöhnliche  Dimensionen  für 
Vestibüle,  Wartesäle  und  Hallen  und  in  Folge  dessen  Constrnctionen  Erforderniss, 
welche  mit  den  bekannten  gewöhnlichen  Mitteln  sich  nicht  aasftthren  Hessen. 

Zunlebst  seigte  sieh  dabei  das  Bestreben  nach  grösserer  Soliditlt  der  Bauten, 
welehes  aUmilieh  zu  dnem  rationellen  Oonstruetitbau  flihrte.  Im  Aeusseren  trat  mit 
der  Einführung  des  Rohbaues  —  insbesondere  des  Backsteinrohbaues  —  an  die  Stelle 
des  Architravs,  wo  derselbe  widersinnig  und  nur  mit  Scheinconstrnctionen  möglich 
gewesen  wäre,  die  Bogenform.  Decoratiou,  welche  bei  Put/h;mtcn  mit  geringen  Mit- 
teln zu  erreichen  war,  ordnete  sich  mehr  und  mehr  der  Cniistructi(m  unter  ;  und  diese 
bedurfte  der  Decoratiou  um  so  weniger,  je  besser  uud  rationeller  sie  durchbildet 
wurde.  Architectonische  Formen  entwickelten  sich  ans  Constructioneu  und  an  die 
9tdle  Ton  Fmrmknnsteieien  trat  ein  wirkUeh  knnstgereehtes  Mauerwerk. 

Das  Aulbeten  mittelalterKeher  Stylformen,  insbesondere  des  romaalsehra  Slyles, 
wie  wir  ihn  bei  den  Bi^erischen,  Badiseben,  Hannoverschen  und  Braunschweigischen 
Eisenbahabauten  in  ausgedehntem  Maasse  angewandt  finden,  erklärt  sich  damit  als 
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genmdes  Bestreben  naeh  Solidilit  mid  wahrer  rationeller  CMbaelioii.  Jrfoch  weder  I 
auf  diesem  Wege,  noeh  bei  dem  FestfaaHen  der  aatiken  Baawciae  käme  dcw  Forde-  , 
rangen  in  allem  Maasse  Reehnung  getragen  werden.    Keoe  demente,  neue  Modre  i 

waren  anznwenden  nnd  besonders  für  <Jie  fMU?:frnctive  Dnreh^  ildnnL'  der  Gebötede  | 
nnthweudiir  Der  <iew(<U»eban  effordert  >tützen  and  starke  Widerlag-manem  »«d-^ 
Pfeiler,  l^ide  sind  ttir  den  Verkehr  in  Kisenlmhn^'ehäaden  hinderiich  in  Ejopfniip- 
gebäadeu  und  Ilaüeu  iKigar  darcbaua  verwerdicb.  L  ui  .'^tüuea  colbehrlicb  zo  ma<  tiet  j 
nnd  die  Maoern  auf  ein  Minimnn  der  Stirke  znrflekfldireB  xa  kü—en.  wnde  an- 
mehr  das  Eisen  als  TorzOgliehes  Material  n  Ueberdeeknagea  laser  nftb^trlkbg. 
und  die  Vcrwendong  desselben  nahm  Dimenslooen  an,  wie  tat  soMt  im  Horfcbai« 
wesen  sehen  Torsakommen  Hegen,  rergaogene  Knnstepoeben  aber  Iberall  watht  mi- 
anweisen  baben. 

Der  archite^  tonisehen  und  ästbetischen  Durchbildung  setzte  jed'x-h  da.«  Ei^': 
bislanir  n'«  h  nirht  über%vand«  ne  Scbwierigkeitt  ii  eLt^-r^-t-n  pow..bl  in  Bezo^  auf  dir 
Ge^uituug  der  Ei.-<iiC4>uhtructi*>ueu ,  als  auch  aal  den  Zuiiaiuiueahaog  ond  die  urga- 
niscke  Ycrbindnng  derselben  mit  dm  tragmden  Xanem  nnd  SOtieii.  Die  LBsög 
der  danüt  Torlicgenden  Angabe  wird  weaentlicben  fSnftnas  aaf  die  Stylfmanng  nn- 
serer  Epocbe  aasttben  nnd  die.  Anwendung  des  Qsens  kann  sebon  jeiit  ab  chamkle- 
ristisebe  nnd  wesentliche  Xenerungr  in  der  Arehitectnr  nn<ierer  Zeit  bezeichnet  werde«. 
in>«>fem  die  neueren  .'^rhö|»fun;:t*n  im  Eiseubabn-HtM  libau  zu  den  nnifansrei ebbten  ond 
bedeutendsten  ar(  hit»  (  t<iniüehen  Leistungen  unserer  Zeit  zu  zählen  sind.  Mit  der  häa% 
angewandten  iW  /cirimauj;  Ei«^enbahn-Raust\  1  ^  ist  auch  b»'reit.s  ein  neues  Etwa.«  ge- 
kcauzeichnct ,  dc^^eu  £intiu^.>  iu  gruäiH.'Ui  L  uifange  an  inda&triellen  Üaateu  aller  .Vrt 
■nd  aa  Wohngebiaden  in  der  Nike  der  Babnen,  sdwa  in  den  '^U'ttf*  DOifem.  be- 
merkbar geworden  ist.  Dieser  indireete  Nntzen  der  Eisenbahnen  ist  in  Tolkswvlb- 
sehaftlieher  Besiehnng  nieht  hoeh  genng  antnseUagen  and  bestellt  kanyiilcklich  m 
der  Verbreitung  einer  rationellen  Bauweise. 

Bedenken  wir  femer,  diiss  der  Ei»enbahn-H<x-bbau  mehr  als  andere  H>jcbban- 
zweige  bedeutende  Aufgaben  an  die  Arcbitecten  und  die  Ingeoieore  >fellt.  ilass  fix  \ 
Babnbofsgelünile  unglaublit-be  Suninau  verausgabt  werden.  S'- müssen  wir<lie  Wiehti»:-  , 
keit  erkcnueu,  welche  aaf  ein  surgtaltiges  .Studium  aller  eia^blagendeo  Verbältnl^t; 
gelegt  werden  sollte.  Davon  darchdmngen,  haben  wir  nns  bemiht  die  Toriiegende 
Aufgabe  aasllihrlieher  zu  behandeln ,  als  es  sonst  wohl  gesebehen  ist.  Zerstreat  ia 
Zeitschriften  «ielfacb  sieh  findendes  sebltzbares  Material  haben  wir  dabei  |,TOinimfli, 
und  soweit  es  zur  Zeit  niögliih  war.  Sehlaasfolgerungen  zu  /ieb«  n  und  Principies 
aufzusteUen  FNsncbt,  welche  bei  Anftlellang  von  Projecten  Anbaltspankte  Inelea 
werden. 

§  'l.  Allsreineine  Erlorderiii.vHe  der  Ei>4'nbahn-Hoehbauteu.  —  Wir  theilen 
die  Ei>enbahu  iioibbautea  iu  Bezog  aal  ihre  arcbiteetoniscbe  Behandlung  und  Aas-  ' 
fUbmng  in  zwei  Kategurieu.  In  die  erste  fallen  nar  die  grosseren  Eiupfaugsgebäad« 
nnd  die  damit  nisammenhingenden  Theile,  Bareangebiade,  AdministrslioBBgcbindet 
Wobngebinde  höherer  Eisenbahnbeamte  ete.  Diese  beanspmehea  Tonllglieh  solide 
An^hrnii^'  und  architectonisdie  Behandlung 

Jene  Momente  des  arebitectoni.^cbeu  Ausdrucks  sullen  dabei  zur  Anwendang 
kommen,  welche  ihre  Wirkung  am  unmitteü'arsten  änssern  und  derselben  unter  allen 
riii^tiiiKien  >icber  sind,  nänilicli  nir.;,'lii  l)vtf  Klarheit  und  Grussartigkeit  «ler  Dispusirion. 
möglichste  Grösse,  wirksame  lUiuuiverhältniäJie  and  monamentale  Cunstroctioo  nebeu 
sparsamen  Kunstformeu. 
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Alle  anderen  Eisenbahn-Hochbauten  «ind  mehr  aU  Mittel  zn  industriellon 
Zwecken  zwar  solide  and  in  guten  ('onstructionen  aasznfuhron,  jodnch  so.  das«  die 
architectonische  Durchbildung  untergeordnet  bleibt  und  mit  dem  geriu|;8ten  Aufwände, 
von  Mitteln  relativ  am  meisten  geleistet  wird. 

Die  AnsfUhrung  der  grösseren  Bauten  beansprneht  genaue  Bekauntsehaft  mit 
dem  gesammtan  EiBenbabnwee«!  und  Betriebe,  speeielle  Kenntnisse  und  Erfobrnngen 
im  Hoebbanwesen,  neben  TQcbtigkeit  und  Oewnndtbeit  im  Constnriren. 

Bei  einigen  Verwaltangen  wird  der  Eisenbabn-Hochbau  als  eine  eigene  Speeialität 
des  Banwesens  angesehen  Die  Bayerische  Staatsbahn,  die  Oesterreichische  Südbabn 
etc.  bildeten  fllr  denselben  eigene  AbtheiInngen  flir  den  Bau  und  die  Unterhaltung. 

Alle  GebJlude  sollen  in  einfacher  Weise  und  mit  weiser  Sparsamkrit  ausgcftihrt 
werden.  Hei  richtiger  arciiitcctoniseher  Behandlung  ist  beiden  Zwecken  am  besten 
und  gleichzeitig  zu  dienen,  wenn  die  Aufgaben  nicht  schablonennmtjsig  gelöst  werden, 
sondern  entspreobende  Kttclisiebt  auf  Lage,  BedUrfniss  und  Banmaterial  genommen 
wird.  Dal>ei  tkOnnen  kleine  Oeblade  ebensowolü  stattlioli  ersebeinent  als  IbermSssig 
grosse,  nnd  bei  pasnender  gnippirter  Anlage  kann  den  vorhandenen  und  sniLttnflkigeD 
inneren  Bedtirfnissen  oft  besser  entsprooben  werden,  als  bei  Anfsleilang  von  streng 
symmetrischen  Formen. ' 

Alle  BahnhofsgebÄude  sollen  vor  Allem  die  bealisiditigteu  Zwecke  vollständig 
un<l  in  eiutaclister  Weise  erfüllen.  Bei  Projectirung  derselbeu  soll  vor  Allem  eine 
verständige  Coostruction  Berücksichtigung  finden  nnd  diese  die  Hauptmotive  für  die 
zu  wHblenden  arobiteetoniseben  Formen  aligebent  welebe  im  Allgemeinen  einfaeb  ni 
halten  dnd. 

Nicht  zu  Übersehen  ist  auch ,  das»  die  Eisenbahngebftnde  fast  immer  isolirt 
stehen  und  deshalb  Schulz  vor  Wind  und  Wetter  besonders  nothwendig  machen.  Die 
Nähe  der  Loconiotiven  setzt  sie  ferner  häufig  der  Fenersgefabr  aus,  weshalb  bd 
manchen  v<»r/,t1glicli  uitverbreimbare  Materialien  zu  verwenden  zweckmassig  ist. 

V(ir  .UIcm  emptichlt  es  sich  deshalb  auch,  durchgängig  den  Massivbau,  insbe- 
sondere den  Baeksteinrohbau  zur  Auwendung  zu  bringen  und  nur  da  den  Fachwerks- 
ban  Tonuieben,  wo  der  Massivbau  unverbSltnissmlssig  tbener  werden  wttrde  oder 
wo  das  betreiTende  GebSnde  mebr  als  ein  interimistiscbes  angeseben  werden  kann. 

Alle  grösseren  Locale,  als  Vestibüle,  Wartesftle,  OepSekannahroen,  Werkstätten, 
TiOcomotivgebUude  etc.  sollen  eingeschossig  ansgeftihrt  werden;  die  erforderlichen 
Beamtenwohnungen  sind  Uber  den  kleineren  Räumen  oder  in  getrennten  riebäuden 
anzuordnen  und  sollen  stets  eigene,  von  den  Räumen  fUr  das  Publicum  getrennte  Zu- 
gänge erhalten 

§  3.   Eintbeilnng  der  Gebftnde.  —  Die  verschiedenen  Arten  von  Eisenbahn- 
bauliehkelten,  welebe  wir  nun  nilber  betrachten  werden,  sind: 
1.  Die  Empfangsgebände,  nnd  swar: 

a.  der  Haltestellen, 

b.  der  Zwischenstationen. 

c.  der  End-  und  Koi)fstation«i, 

d.  der  Trcnnnngsstationen. 

II    Die  Per ronllberdachungen. 
Iii.  Die  Persunenhallen. 
IV.  Die  QOtersehnppen. 


t)  PI  es  ine  r,  Anleltasg  sunt  Versmehlsgen  der  ElMobahnen.  2.  Auflage.  Beritn  iSSS. 
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V.  L  H  g  c  r  h  ä  u !« 0  r .  steuerfreie  Niederla£;eD. 
VI.  LocumotivHchuppen. 
VII.  Wasserstationen. 

Vin.  Sehoppen  sor  Unterbringung  von  Fenernngsnalorls/. 
Cokeeelinppen. 

IX.  WagenBehnppen. 

X.  Keparatnrwerkstfttten. 

XI.  Dienstwohngebünde  fttr  untere  Eieenbahnbeamte  und 

VV  ä  r  1 0  r  h  ä  u  8  e  r. 

XII.  Ketiradeiigebäude. 

XIII.  Nebengebäude,  Stallgebftude,  Eiskeller  etc. 

I.  Empfangsgebäude. 

§  4.  YeraiaibMtlMniUigen.  —  Die  ersten  BestimmaDgen  bezüglich  der 
Bahnhofa-Hochbantcn  wurden  nach  den  Yerhandlaugen  der  Versammlnng  deatuhw 
EiKcnliahn  Techniker  /n  Wien  im  Mai  lb.')9  im  Aut'tr.-ige  der  Versamnilnug  znsaniDien- 
gestellt  von  den  Sclirifttllhrern  A  Funk  und  ('.  Hoft  inann  und  ginj^en  8|»äter  nach 
den  Be8chlUsi8en  der  im  .September  lb<.5  in  Dre>ideu.  im  .luni  1871  in  Hambarg  und 
im  Juni  1876  iu  Cuustanz  abgehaltenen  Techniker- Versammluugeu  tu  wenig  veränderter 
Form  in  die  tecfaaiBeheD  Vereinb«niDgen  des  Vereins  dentaeher  fiiaenbaba-Verwil- 
tmigeB  Uber.  BeiflgUeh  der  bsnUcheD  Anlegen  ele.  beimt  ee  datelbet : 

§  74.  Dia  Ferrona  in  dm  AUen  md  vor  den  BtationageMiidon  flfnd  swealk- 
tttaelg  nloht  imtar  7",500  teelt  ensolegon.  TOr  BtapfbehnbOte  Ist  obM  grSii 
Breite  der  Perrono  m  ompfehlen.  Befinden  sich  Säulen  darauf,  so  naillseoB  dis> 
salben  mindestens  8*  von  der  Blitte  des  nächsten  Qlaisos  abstehen. 

§  75.  Für  die  Ankunft  und  Abfahrt  der  Porsonenzügo  sind  auf  den  Rrossen 
Bahnhöfen  Hallen  besonders  su  empfehlen ;  demnftobst  aind  bedeokte  Ferrona  als 
angemessen  zu  bezeichnen. 

§  76.  Im  Empfiangsgebäude  grösserer  Stationen  sind  folgende  "»^n^A  er- 
forderlich : 

Eine  geräumige  Y<»lie]le,  welolie  gegen  die  Sferasee  ebgoseliloaseB  wetdai 
kenn,  in  TerMndmig  mit  der  BiUet-  und  Oapiok-Si^editloii,  «ad  wenigatena  I 
Wsrtealle  mit  Beatanmtion,  Dsanen-  und  Toilatta-Stanmer,  fenter  ein  Bnrean  fBr 
den  BahnholSoToratehar  und  ein  Telegraphensimmer. 

Die  Wartesäle  und  die  Oepiokespedltioix  mOasen  mit  das  Berfoos  in 
direoter  Verbindung  stehen. 

Auch  ist,  namentlich  bei  üebergangsbahnhöfon,  Sorge  zu  tragen,  dass  die 
Beisenden  vom  Perron  aus  sowohl  die  Billet-  und  Gepäckschalter  erreichen,  all 
auoh  den  Bahnhof  ▼«laasen  ktanen,  obne  die  Wartealle  paaeiran  an  mfiaaan. 

§  77.  In  der  Hftha  dar  Feamna  lat  die  Anlage  Ton  Triukbrunnen  für  das 
reisende  Publionm  an  empfehlen. 

§  76.   Scnrolil  im  Bmpfbagagebinde  aellBat  oder  in  direeter«  wo  mö^iah' 
flbetdeokter  yerblndnng  mit  demselben,  sowie  an  den  Perrons  nad  neben  dm 
Hallen  für  ankommende  Bfige  aind  nloht  au  entfernte,  weUhin  aiohtbar  boaalel' 
nete  Abtritte  anzuordnen,  fUr  deren  regelmässige  Beinlgung  an  aorgen  ist.  Ii 
ist  eine  nnonterbroohene  Waaaerspülung  der  Pissoirs  dringend  an  empfehlen. 
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§  79.   Der  Name  des  Bthaliofee  S«t  mit  grossen  deutlichen  Buchetaben, 

Tom  Porron  aus  sichtbar,  anzugeben.  Zweckmässig  ist  ea,  anoh  die  Bntfienraiiseoi 
von  den  nächsten  Hauptbahnhöfen  beizufügen. 

§  80.  Jeder  Bahnhof  soll  an  einer  dem  Publicum  sichtbaren  Steile  eine 
Uhr  haben,  welche  nach  der  mittleren  Zeit  des  Ortes  gestellt  ist,  auf  grösseren 
Bahnhöfen  vom  Zugange  m  denselben  und  von  den  Zügen  aus  sichtbar  und  im 
Dunkeln  «rlMudktat  Min  mom, 

I  ft.  IMe  OrAne  nnd  allgemefaie  Anordnus  der  Empfluigsgelidiule  ist 

1.  von  dem  Umfange  nnd  der  Art  des  Verkehrs, 

2.  TOD  der  La^c  des  Gebäudes  /n  den  Bahnglei^cn  nnd  Zugangswegen, 
'.r  von  der  Höhenlage  und  Situ:ition  des  umgehenden  Terrains,  ondlieh 
4.  von  dem  Charakter  des  verkehreuden  Publicams  und  dessen  liauptsäch- 

lieheu  Keisozwecken. 
Wir  unterscheulen  demnächst  wie  folgt: 

a.  Haltestellen, 

b.  Zwisehenstationen, 

c.  Endstationen,  Kopfstationon,  lYennangsstationen  oder 

d.  Stationsgebände  auf  Inselperrons  oder  Halbinselperrons. 

Zu  1 .  Als  Anhaltspunkt  für  die  Bestimmung  der  Gn'isse  versehiedener  Räume 
der  Empfangsgebäude  theilen  wir  nachstehend  zwei  TahcUcn  (p.  712—71.5)  mtj  welehe 
die  Grösse  v(m  KRumen  in  ausgetUhrten  Bahnhofsgebäuden  enthalten. 

V.  Kaven  entwickelte  in  seinen  Vorträgen  Uber  Ingenieur-WisscnRchaftcn  an 
der  polytechnischen  Schule  zu  Hannover  Kegein  fUr  die  Grösse  der  Wartezimmer, 
wie  folgt: 

Die  Grosse  dsr  Wartetimmer  bei  Zwisebenstationen  httngt  von  der  Einwohner- 
labl  des  benachbarten  Hanptortee  nnd  der  Umgegend  ab,  ftlr  Letatere  vielleicht  die- 
jenige Zahl,  welche  in  einem  Umkreise  von  1  Meile  wohnt,  gerechnet,  nnd  ansser- 
dem  von  der  Beweglichkeit  der  Bevölkerung,  wobei  die  grössere  Beweglichkeit  der 
s^tischen  Bevölkerung  mit  in  Frage  kommt.  Dazu  kommen  in  einzelnen  FäU^ 
noch  besondere  Verhältnisse,  z.  H.  ein  aussergcwöhnlieher  Verkehr  zwischen  zwei 
Orten:  hei  Bahnhöfen,  wo  Kreuzunfreii  der  Zü^e  vorkommen,  mit  etwas  iüu^^erem 
Aufenthalte  l<ei(lcr  Ziij^e,  werden  die  Warteziiniiier  für  tjleichzeitige  Aufnahme  von 
Reisenden  nach  beiden  Hi(  litungcn  entsprechende  (Irösse  haben  niUssen,  ebenso  bei 
Trennaugsbahuhöfen ,  wo  oft  ZUgc  von  und  nach  mehreren  Richtungen  zusammen- 
treffen, wird  eine  besondere  Schfttzung  eintreten  mttssen. 

Die  Grosse  der  Wartcsimmer  wird  daher  nicht  allein  anf  die  Zahl  der  ankom- 
menden nnd  abgehenden  Bdsenden  beschrünkt  werden,  sondern  es  mnss  nmsomehr, 
je  länger  anf  dem  Bahnhofe  angehalten  wird,  Raum  fttr  die  Durchreisenden  vorhanden 
sein,  c}»enso  auch  für  Verwandte  und  Bekannte  der  Reisenden,  welche  diese  zur  Ab- 
fahrt bepleiten  oder  auch  in  Knipfanj^  nclinicii.  Ausserdem  mnss  noch  Raum  für  die 
erforderlichen  Mobilicn  sein.  Für  Ix  sonderc  selten  vorkommende  Gelegenheiten  wer- 
den die  Vorplatze  und  der  IVrrnn  mit  zu  Hülfe  genommen. 

Die  Anzahl  durchschnittlich  täglich  ausgegebener  liillets  wird,  zuerst  abgesehen 
von  den  Durchreisenden,  einen  annähernden  Maassstab  ftlr  die  Frequens  einer  Station 
geben;  amdihenid  wird  aber  anch  in  Ermangelung  anderer  Anhaltpnnkte,  bei  gewOhn- 

*i  Devtaehe  BsuseUnag.  Jahrgang  1868,  p.  184  und  i53. 
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Tabelle  der  Flftcheninhalte  vendäedaii 


I  WartesiUe 
und 

der  Bahnhöfe.  R««t»«r«tloü. 


Ztmoier  flir 
hohe 


Ckiilek-  Ctepiflk- 
Annaline. 


Proocnt 
d«r 


Proc«Bt 
dar 


l'ro««nt 
der 


Bttlet- 


PrMcnt  Proc«iit 
.  d«r  .  d«r 

□Mttar.  o»1um:  □Mt4«r-  (Mmmm 


1 

1 

*. 

1 

- — -  *^       ■  fc^J      .                             1  ■  ■ 

L  KopfttBtkMMM. 

1  ' 

Hamburger  Bahn  ^Ber- 

l.lo 

M 

lin)   

327,82 

14.7U 

03,04 

2,82 

172.03 

8.1 

474,59 

21,29 

24,03 

277,7* 

Eliaabetb-Wettbahn 

16243 

500,13 

1V,70 

12V,Vo 

4.00 

llVt20 

3,94 

MAC  Aa 

205,86 

0,5fW 

52,01 

1.74 

♦.•f 

WlAfltf%rAp}i1(4a  — Vlurlr 
i!%  ivU"  IOC  II  ICD . "  in  n  1  ik  • 

B»hD  (Berlin}     .  . 

1M42.3I 

24.7S 

434,76 

10,33 

556.56 

13,23 

418,43 

9,95 

33,50 

0,80 

4&9,lt 

1 

Im  TmÜM. 

361,43 

l9,7o 

80,83 

6,44 

180,33 

4  4  Ktt 

13,58 

AJ 

3W,o4 

65,01 

4,67 

l7J,j4 

BaiUn-HannoTtncho 

Bahn  (BeriiB)  .  .  . 

1014.» 

Sl,»7 

291,32 

6,13 

S3B.I7 

5,01 

574,44 

12,00 

5.86 

0,13 

1011,71 

i 

II.  ZwisobeD-Stattonen 

I.  Claaie  Bit  einor  fiis- 

Kiiln                 .  . 

■191  Ol 

2H,  14 

3,72 

9!.fil 

4.94 

3«>7.43 

19,75 

44.33 

2.a9 

279.6S 

Iii- 

Ii  n#l  4  b         ■>  ■■ 

40,29 

35,66 

3,25 

1  50,43 

1  4,60 

217,79 

20,59 

10,74 

1,71 

Sä 

Stendal   Ht'rlir  Man- 

Doverscbo  Bahnj 

510.87 

56,76 

55.48 

6,16 

.  „ , 

28.66 

3,18 

ll'i 

III.  Zwischen-Stat  ioDen 

1 

I.  Claase  mit  swei  £x- 

peditknien. 

Bnalav  (OlMtMhlee.B.) 

618.60 

i3,SS 

94,56 

3,40 

364,64 

13,11 

59,89 

2.41 

256,11 

>t 

449,ft7 

24,43 

85.70 

4,66 

'  120.17 

1 

6,84 

169,62 

9,4S 

120,17 

(1,54 

I3«,I3 

Basel  Centralbalrahof 

1 

827,43 

36,60 

65,70 

2.95 

344,76 

15,25 

40.09 

1,77 

217.39 

»> 

Rheine  

»T,t4 

36.86 

1 

56,61 

8.60 

40,60 

5,35 

ISiTl 

IV.  Stiiticuu'ii  der  Ab- 

zwi  if^bÄhuhüfe  mit 

L-incr  Expedition. 

Krcui  

347,24 

45,65 

H5,!<9 

11,34 

61,76 

§,14 

36,64 

4,83 

3»»ü,91 

■10,74 

26.96 

2,87 

39,79 

4.26 

27.18 

2.90 

515,17 

57,92 

40,09 

4.50 

25,22 

2,63 

M,7l| 

• 

t)  Im  Hanptgcbftadfi  liad 

EiigDt  -  mxa  nMcur, 


ir  den  otM>n  bwxKiclinoton  noch  MgmA«  Rinine  «ntbikU'n :    Wkacktoilattaa  =■  2.'>.n«i  nV'ttf. 
r  =  "7,:»l  □M«>t»r,  diitponilwler  Raum       iss.il  HMrUr    Ferner  b«llad«a  «icli  m:  riuj'l- 
tvMnda  di«  8eliiä6«b*bM  a  IM^ti  rnuter,  AktritU  a  «2,1t)  njlctor,  H6f«  a  M,&l  OMetM,  wma  aiali  dwui  M(i  <*• 
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^ousgebäude  und  ihrer  eiiizelnuu  Theile. 


TaMle  I. 


ProMDt 
•"•ICilMnii 


l.M 


:».b3 


57.64 


s  § 

3 

□lUUr. 


223U,i2 

2«99,14 


\Mn.9»  4206,13 


i  ifc 


PMt. 


I 


B 

u 

4-»  OS 


□Mater.  □M«ter.  OHeUr. 


0 

a 

9 

s 


□MfUr. 


Innere 
Höfe. 


Hallen  und 
Perrons 


bedeckt. 


OMeUr.  OMater. 


79,28 
732,84 


i.U  21.61 


M)  31,9» 


1^91, S&  11?«,9S 


4749,75 


^»»1  27.6« 
20,61 


M  21.87 


1017.05 


>Sj  49,62 
M  41,22 


1854,S1  t  122.18 


1095.25 


900,11 


5  y.i,Hi 


27.4« 


•»  16.S8 

W  57,79 
*2i  25,67 


2778,59 
1737,09 

226U,65 
6S9,02 


758,15 
104,79 
(»69.4t> 


18,71 


•56,41 


138,93 
175,52 

2,26 
86.47 


125,09 

ba.03 


26,5% 
98,  B9 

26,73 


67,77 


70,52 


117.33 


137,90 


232,88 


264,96 

44.12 


13I.M 


56.931  3102,87 

1177,13  474K,87 
t 

—  I  7848,34 

—  2777,81 


offen. 


□Meier. 


462,96 


Q>  s  a 
□Meter. 


54,37 


6973,96 


70,91  — 


42,81 
51,22 


—      •l«2,40    773,71  — 


54.40 


23,04 


I3J,84 

53,19 

131,84 


56.92 
26,00 


117,21 
83,13 
122,53 


51,82 
70,12 


I 

6254,00 

I  1152,49 

I 
I 
I 

« 

I  70S,00 


—    [  3886.96 


5769.03 
1367.70 


4201.18 


1 1865,00 


35l«,59  I  GrOnm  Zollnit 

Restauration  für  Kin- 


7069.90  BiUot-Verhaaf  Im 

Vestibül. 


2154,27 
8257,21 


Kaffeebaus  fllrEinhei- 
mische  u.  Steueramt. 

Billet-Verkauf  im 
Vestibül. 


2708, S."»  Zollamt. 

1493,57  I  Zollamt  u.  besonderei 

Postamt  iiussorhalb 
der  Station.  losel- 


1840,39 


—  4645,23 
1028,38,  3059,53 


Zollamt  fllr  2  Bahnen. 

Zoltomt  fUrOesterreich 
und  Zollverein. 


2720,67  I  BUlet-  undGeiuickaa- 
udirae  im  Vettiba]. 


1181,01 


! 


Zwei  Expeditionen. 


243,l'.t  222.21 
79,78  j     —  265,95 


—        5004,011    !ir,*..92  j 

I 


PosÜocaL 


40")o,:<!)  i;M4>,"> 
1U012,D2|  1330,19 


IKe  Mit  *  beMiehnet^n  RiBM  fe«fa4«»  tUk  in  »Mtll«IWB  FMcel .  worin  UfMrdem  oocb  enthalten  «ind:  SUtiMMftam 
,=  M,SI  Qlleter,  Tnff*m  ui  AaMtaga  s  M.W  OMvIsr  WMWoknrtan«  iaei.  Treppenflarea  =  IM,"  □Meter,  ta  tel- 
>Mm  fflifäl  als«  bctofaa:  ftirwa-lliBmr  s  Zt^^^tu,  BilgM  as  122.« J^aW.  TtapyrofianHi  s  S.Mi  OMslar  ui 
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TtbcUe  n. 


A 
4 

5 
6 


10 


II 

12 
13 


Beseichnung 
dar  BdmliOfo. 

Bahnhof  der  KOnigl. 
PrcusB.  Oltlwhn. 
Berlin  

Attkunftw ile  ♦  .  . 

Bahnhof  der  Berlin- 
GtfriitMT  Bahn. 
Berlin  

Ankunftsseite  .  .  . 

Bahnhof  Zllrich  .  .  . 

Bahnhof  WUnbug  . 

Buhnhof  StuttgMi.  . 

Bahnhof  der'^Leipzig- 
Oresdener  Bahn. 
Leipz\g  

Ankuuftssoitc  .  .  . 

Bahnhof  der  Sächa.- 
BOhmiieh.  Bahn. 
DmdtD«  .... 

Bahnhof  der  West- 
bahn in  Wien  . 

Ankunftiwite.  ■  . 

Bahnhof  der  Franz. 
Nordbahn.  Paris 

Uauptbfthn-Linien 

Aakonflasdte  i  .  . 

Bahnhof  der  Orleans- 
Bahn.  Paris.  .  . 

Ankimfhneite .  .  . 

Cantrdbdnihof  Köln 

Bahnhof  zu  Hannover 

Bahnhof  der  König!. 
Niederachl.-Mär- 
kischen  Eisen- 
bahn in  Berlin  . 

AnkunftiMite .  .  . 


I. 

VeatibUe. 


n. 

Gepiolunnahme. 


21,02.15,37 
21,02.15,97 

IS,39.1«,63 

4,33.17,88 

&.64.94,15 
26,»».3I,38 

10,«7.21,02 

8,47.21,U2 


7,84.49,9« 
2.6.99.7,53 

18.83.14,12 

14,12.15,06 

14,12.24,47 


□Meter. ;  Met». 


□Meter. 


323.38 
323,28 

254,53 

75,74 

896,1 


m. 

I  OlMMr. 


15,37.2U,U7 


14,90.21,34 


4tiU,Ub 


318,15 


11,14.20,97 


10.19.31,38  32U,13 


IV 

WartcMAl 
L 


333,92 


382, 


224,37 

178,18 

^463,44 

1^478,71 
345,74 


10,35.10,67 
t.  8,78.20,08 

6.59.11,29 


110.51 
353,91 


2.13,17.17,2« 


74,46  — 

—  5,64.21.02 


8,7S.4S,ni    412, «6 


9,41.87,56 

17,26.37,03 
14,75.10,04 


2. 6, 11. 13, IS 
2.  3,13.5,02 


17,88.15,68  280,72 

nit  Vochail«. 


824,47 

«30,28 
147.14 
76,83 

1-192,85 


17,88.7,21 


129,13 

23h, 57 


17,88.13,33 

mit  Vorhalle 
17,88.3,45  I  61.76 


11,29.12,55 
8,47.14,11 

8,7S  •2:<.22 
27,61.37,97 

20,71.59,63 

11,29.11,29 

2.5,80.8,78 

15,69.29,65 


141,84 


119,67 


476.75 


118,79 


7,06.12,14 


5,64.7.06 


95.  ( 


15,69.23,22 


2.6,27.10,04 


7,11.11,92 


HA 


2.6,59.12.55 


8,78.24,47 


204,08  ,  — 

1058,63  j  — 

i/  28,55.20,42 
38.60.38,91 


-  ii 


1235,18 

127,65 

102,04 

465,42 


14.75.107,65 
30,12.10,98 

2.7,53.17.57 


165,48  I   6.27.17,2«i  1»:.] 

—      '    7,53.8, 1.=! 
216,00  — 


8,78.39.13 

23.22.58,37 

726,05  j  9,41.38,60 
1502,37  5^02.35.77 


314.1 

i:iv\> 

17».l 


—  !  20,71.59,58,  I2>i: 
1547,U7  > 


330,96 


19.14.9,72 


284,76  2.6,27.13,49 


7,37.15,« 

11.29.37,03    418,43  — 


IMiJ 
lli.7 
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Tabelle  IL 


V. 

1  ^" 

vn. 

VIII. 

IX 

Wartesaal 

I  Wartesaal 

Wartesaal 

Restauration 

Bemurkmimi. 

II.  Classe. 

III.  Claas«. 

IV.  Claas«. 

oder  Speisesaal. 

UUt. 

1  DMeUr. 

Meter. 

□Meter. 

Meter. 

OKeter. 

M«ter. 

□Meter. 

Merk. 

1 

212,76 

11,29.18,20 

285,60 

11,29.18,33 

212,76 

1,800,000 

37.34.188.31  Meter 
HkllAiimllaM 

<  • 

— < 

^.18,83 

212,76 

297,000 

152,08 

lU,«7.ia,33 

142,3» 

10,67.16,78 

179,06 

1,320,000 

37,03.107,91  Meter 

< 

Hallendach. 

HallengrOeee. 

135,000 

■HUto 

itaurationali 

Hole  hn 

Ohoumb 

995,78 

1,980,000 

43^2.jtiiM8^ter 

faMt.  Baao. 

10,98.19,77 

111,19 

510,000 

Oeberieehtef  Pewon« 

< 

 < 

I1.»,I8 

25,10.29,18 

732,80 

29.18.11,61 

430,46 

— 

i  28.87. 164.14  Metef. 
• 

9,41.11,92 
— 

113,29 

6,90.11,92 
— 

82,34 
— 

720,000 

HaHe: 

 < 

*  — 

 < 

iMl.  Balle. 

20,07.75,32  Meier. 

8,78.15,06 

132,38 

6,27.17.26 

108,35 

900,000 
inole  PiflRfio* 
dMb. 

tJeberdaehter  PermiL 

 < 

<  ' 

 < 

•  »,71 

7,59.22,W 

170,20 

4 — —  

9.41.21,34 

200,94 
— 

Halle : 

 < 

4,600,000 

169,48.27,30  Meter. 
Halle 

1 

1 

1 

iBcl.  Halle. 

70,30.178,69  Meter. 

1 

1 

10,35.60,20 

624,11 

5. 1  IM», 000 

Halle 

 < 

iDcl.  Halle. 

67,16.279,32  Meter. 

l.3»,uj  558,41 

✓ 

15,06.15,69 
2.9,10.9,41 

236,40 
171,29 

1 

19,14.9,72 

12,86.8,47 
7,53.3,45 
12,24.7,84 

186,25 
jiSI.OK 

Halle: 

4  

— < 

43,93.125,54  Meter. 

Hallo 

> 

15,37.102,62  Meter. 

>.».16 

11,29.18,28 

11.29.22,12 

247,a2 

ca.  l.!?üO,00Oi 

incl.  Hallen- 1  37,00.208,39  Meter. 

(lach.  i 

 < 

».19,28 

306,54 

EisencoD-  1 
BtmctioD  deel 
Halle  Ddacbes 

ca.  195.000.| 

0 
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J.  Rasch. 


liehen  Durchgangsstationen  die  Frequenz  der  Durcli reisenden  dieser  An/.ahl  proportional 
zu  sebätzen  »ein,  da  bei  Stationen  grosserer  Frequenz  meistens  länger  gehalten  wird 
als  bei  kleinen  Stationen.  Kennt  man  nnn  die  obigen  Verbältnisse  flir  gewisse,  be- 
reits bestehende  Stationen,  so  iSsst  sich,  angenommen,  dass  die  Grosse  der  Warte- 
simner  dieser  Stationen  als  zweekmilssig  gewühlt  befanden,  aneh  anf  die  erforderliche 
Grösse  dieser  Ränmliebkeiten  sehliessen  anf  anznl^miden  Stationen,  die  sich  in 
fthnlicher  Umgebung  befinden. 

Obgleich  das  statistische  Material,  um  Annäherungen  zu  haben,  reichlieb  vor- 
handen sein  mnss  nnd  die  besonderen  Verhältnisse  gewürdigt  werden  inllssen,  so  möge 
beispielshalber  aus  einigen  vorliegenden  Zahlen  ein  Versueh  geniaelit  werden,  dessen 
Ergebuisse  bei  Vorlage  von  mehreren  Daten  sich  modificiren  würden.  Indessen  sind 
die  durch  derartige  Bestimmongen  gewonnenen  Anhaltpnnlite  inuner  noeh  eben  so 
viel  werth  als  blosse  SehStsnngen.  Für  Endbahnhofe  nnd  grosse  Bahnhofe,  wo  der 
Verkehr  der  Durchreisenden  ttberwiegt,  für  Bahnhöfe,  welche  neben  einem  Orte 
liegen,  wo  Hauptstrassen  mUndenoder  abgehen,  fitr  Bahnhöfe,  wo.  nachdem  mehrere 
Stunden  Fahrt  verflossen,  bei  längerem  Aufenthalt  die  Heiseiiden  sänimtlieh  aussteigen, 
um  sich  zu  restauriren.  kann  das  Folgende,  wie  die  Herleitun^^  zei^^f ,  selbstredend 
nicht  gelten,  vielleicht  aber  bei  Zwischenstationen,  wo  ein  regelmässiger,  weniger 
undulirender  Verkehr  stattfindet. 


TibeUe  I. 


■  ■  ■ 

BiBW«hMnahl 

S,S.2  . 

u 

«1 

'Ii 

ir  WwrtMi«mr. 

H  u  t  = 

B«t«icha«D|( 
4e«  Urto«. 
woran  die  SU- 
ttM  Itoft. 

o 

i 

^? 

«  e  . 
e  S  • 

•  £  'S 
••■So 

ZtBJ>  . 
r    o  — 

2  1  S  S  e 

iiV 

W  r- 
C  -  — 
•  - 

ss| 

8  , 
B  aa 
e  mB 

M  . 

e  s 

»•  *■  s 

|o 

^  ! 
*■  *> 

S  B  i 

G-a 

15 

a 

a 

B 

e 

3 

9 

N 

1 

de. 

"Sf 

jt  ^ 
P  » 
M  — 

+  7  Z 
□"• 

Bttekebarg 

4000 

6000 

ISO 

114 

380 

4,17 

D198 

702 

504 

1206 

1398 

c^ftHo  •  ■  • 

mi3 

3478 

28 

132 

340 

3,04 

560 
DUO 

730 

676 

1406 

1424 

Bttigdoff  • 

2363 

&893 

207 

«2 

910 

2,76 

222 
570 
D157 

442 

664 

934 

Httdesheln 

14700 

13967 

95 

205 

440 

2,61 

727 

725 

1452 

1935 

Verd«i .  . 

6050 

6300 

164 

91 

510 

2,51 

380 
D160 

j  540 

552 

1092 

1137 

Lflneborf . 

13475 

7980 

64 

115 

460 

2.05 

760 
DI43 

903 

903 

1806 

I30U 

Peine  .  . 

29% 

11913 

400 

75 

750 

l,B4 

400 

380 

780 

1025 

Stedtbagen 

!  1900 

6000 

315 

39 

770 

1,81 

525 

1  744 

672 

1197 

873 

Nienburg  . 

"  7400 

7200 

97 

60 

500 

1,50 

560 
PIM 

710 

1454 

920 

Winsen  .  . 

2129 

•).".n2 

MB 

47 

960 

1,47 

;«22 

4^6 

S29 

Bevensen  . 

1327 

740 

1 

3S 

840 

1,25 

280 

380 

660 

"66 

E^istnip 

380 

7700 

2027 

o.i 

1 

560 

1,05 

252 

280 

532 

538 

i 

l 

Nach  Funk  und  Debo,  die  Eisenbahnen  im  Königreich  Hannover  p.  60  (1852) 
nnd  mit  Znhillfenahnie  der  Betriebsnachwe&snng  dieser  Bahnen  vom  I.  Jnli  1860  bis 
dahin  1861  hat  man  s.  B.  IVtbeUe  I,  worin  etwaige  bis  1861  vorgekommene  geringo 
Aendemogen  den  vor  1853  ermittelten  Efaiwohnenahlen  nicht  von  ncnnenswerthem 
Einlinss  sind. 
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Nach  derselben  wUrde  man,  anter  Vorbehalt,  dasn  mebrere  durartige  Daten  die 
tülgenden  Zahlen  ändern  könnten,  in  runden  Zahlen  etwa  eine  ihnliebe  Tabelle  II 
wie  die  folgende  «ofsteUen  kOmien,  welebe  den  Zuflammenhaog  swisehen  der  Beweg- 
liebkdt  and  dem  VerUUtium  der  Ansahl  Landbewohner  m  der  Ansah)  von  StSdtem 
and  der  Anzahl  Billets  der  verBohiedenen  Classen  enthftit.  - 


Tabelle  II. 

Au!"  liM  S14dt<>r  kom- 
men Lküdbewotiner  in 
1  Mtito  Ualmte. 

Beweglichkait. 
Ein  Einwohnar  der 

nlstJIhrUeklfSa. 

VerUltalM  dar  Billct« 
Ul.  CImm  «a  t. 
ll..l«tltMtA«Mkl 

lOü 
150 
175 
200 
400 
(iUO 
1000 

4,0 

3,0 
2.5 

1.6 

1.0 

3.0 
3,5 
4 

^ 

7 

Wie  nun  die  Tabelle  1  ergiebt.  lÜHKt  sieb,  wenn  Z  die  Anzahl  Ubeiliiiupt  täg- 
lich genommener  Billets  bezeichnet,  die  gesammte  Grundfläche  M  der  Wartezininier 
dnrch  eine  Cuustante  und  eine  von  der  Anzahl  der  Reisenden  abhängige  Grtfsse  an- 
libend  und  rdehlieh  gegriffen  dnrdi  (500  +  7Z)  in  Qnadratfnssen  darstellen.  Be- 
niehnen  Ft  den  Antheil  von  djeser  Fttebe  lllr  die  erste  und  iweile  Classe  nebet 
Dtsmenziminer,  und  Fm  den  Antheil  Ar  die  dritte  Classe,  so  ist  also : 


I.  und  11.  Classe  = 
and  in.  Classe  =s 


[F  +  Fittj 
Fl 


R 


wobei  Ä  =  (500  H- 7;j)  Quadratfuwj 
Classe  n  Billets  dritter  Classe  genommen,  so  sind  im  Ganzen 


F  4-  F,n] 

Wurden  nun  auf  ein  Billet  erster  und  zweiter 

Z 


n  +  I 


Billets  erster  and 


zweiter,  ond 


71  Z 


Billets  dritter  Classe,  welche  zasammeu  wieder  Z  Billets  geben. 


»+I 

genommen.  Dieser  Anzahl  Billets  entsprioht  die  Zahl  der  abgehenden  Reisenden  nnd 

man  darf  vielleicht,  wie  oben  bemerkt,  auch  dei-selben  die  Zahl  der  ankommenden 
liciseuden  und  eventuell  der  aussteigenden  Durchreisenden,  also  den  ganzen  Verkehr 
im  Wartezimmer  dieser  Anzahl  Billets  proportional  annehmen.  Nimmt  man  ferner  an, 
tlass  in  jedem  Wartezimmer  2(M)  (^uadratfufss  fllr  Mobilieii.  der  librige  Kaum  für  die 
la'i>erid«^n  disponibel  sein  soll,  und  das«  ein  Reisender  erster  und  zweiter  Classe  den 
«ireifaebeii  liauin  eines  Reisenden  der  dritten  Classe  beanspruchen  darf,  so  kann  luau 
leden  Fi  proportional 


200  -h 
200  H- 
2«0  -h 


3^ 

nZ 

«+  t 


und  Fm  proportional 

also  Fl  4-  Fui  entsprechen 
nZ 


-f-  200 


400  + 


n  +  I 

[n-\-^)Z 
n+  1 


-  oder 
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und  der  Antlieil  jedar  Ctoe  tm  doB  gaam  Raun  iit  Ar  die  ento  aod  KweÜe  Claaae 
tnd  daa  Dameiwimmw 

Ä  =  200  + .  (500  -f- 7  Z) 


.1«,  I.  «nd  II.  Oh«.  -        +  +l,rz  •  (5»»  +  'Z) 

und  111.  Claaae      Fm       ^  _  ^  ^  nZ 

iu  +  Fui  '  'l-hl      (500  +  7Z) 

400+  I  ^^-4-^  Ii; 


m-       =  «001.  +  i)  +  (7+  i)  ■  '500  +  7^) 

Für  Bttckebnrg  ist  x.  B.        tl4,  und  »  a  3,8;  und  danach 

1.  ü«d  U.  Cl««e  =  ^llj^M-Vu  •  •  '■'«ä  =  '^2^-''* 

«od  III.  CIMK  =  ^  'r^*!:*  :  \\\  ■  <298  =  0,52  .  1298  =  674,96 

«muDinen  623,04  H-  674,96  —  129S  Quadratfuss. 

Sei  beispielsweise  eine  Station  an  einer  Stadt  von  6000  £iDWohneru  mit  1 2(KM» 
Landbewohnern  auf  eine  Meile  lankreis  gelegen,  so  kommen  anf  100  Städter  also  20o 
Landbewohner,  weshalb  nach  Tabelle  11.  jeder  dieser  18000  Bewohner  iai  Jahre 
durcbschDittlich  2,5  Mal  reisen  würde.  Die  Anzahl  jährlich  genommeBer  BillelB  würde 

also  etwa  2,5  •  18000  »  46000  betrage«  oder  tügUob         »  mnd  124  =  Z.  Naeb 

der  Tabelle  wllide  n  »  6  sein,  man  hfttte  also  die  Grttase  der  Wartesimmer  ftar  eine 
Oucbgaugastalion  unter  gewOhnlieken  VeiUltniaBen 

L  «od  11.  Claaae  =  -  (500  +  7  •  124) 


1772 
3916 


1368  x=  619,92  Quadratfuaa 


und  m.  Classe  =  JJo         OVrtä  '  ^"^^^  +  '  '  '^'^ 


2U4 
3916 


1368  SB  748,98 


also  etwa  resp.  620  und  750  Quadratfuss.») 

§  6.  Zu  2.  Re/.Uglich  der  Lage  des  Gebäudes  zu  den  Bahngleisen  und  Zu- 
gaugswegen sind  die  vurhandeueu  ilauptverkehrswege  zu  berücksichtigen,  die  Anlage 
eines  entaprechend  groaeen  Vorplatsea  snm  Vorfidnen  ist  mOglieb  an  machen  und  das 
GebKnde  dem  Sehwerpnnlite  der  Anwobnersebaft  mflgliehst  nahe  au  legen.  Wenn 
nielit  weientliehe  Bedenken  enlgegenstelien,  so  sott  das  Emp&ngsgebinde  an  der 


>j  Bei  dem  Aufschwünge,  veteheii  gegeuwttrtig  Industrie  nnd  Handel  fenonmett  haben. 
Mgiebt  die  vorstehende  Rechnung  zu  kleine  Bssultate.  Man  thntgut,  viel  roicblichcr  zu  greifen  nad 
«Ue  Mdgliebkeit  der  Vergrüsaeniag  Tonusehen.  Anmerk.  d.  Redact. 
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der  Bfthogleite  erbaat  werden,  u  weleber  die  neieten  und  hanpWiehlielietoii  Baaüeb- 
keitoi  des  Stationeortes  liegen,  und  diesen  so  nahe  wie  mOglieh  liegen.  Dabei  mum 
Sotgp  getragen  werden,  dass  die  vor  dem  EmpfangHgebiUide  haltenden  Zttge  die 
Plueage  und  noeh  viel  weniger  den  Zugang  zn  demselben  tperren. 

Bei  gro»s<»n  EndbalmliiUVn  in  der  Nähe  oder  inmitten  grosger  StUdte  richtet  neh 
die  Orandrissanordnnng  der  Einpfangsgcliäude  unmittelbar  nach  der  Fomi  der  za  Ge- 
bote stehenden  TerrainflÄchen  und  nach  den  anliegenden  Strassen  oder  Plätzen.  Die 
Grundrisse  den  Bahnhofes  der  Lyoner  Eisenbahn  zu  Paris  Fig.  1,  Tafel  XLV,  des 
Empfangsgebftndes  der  Oreat-Nerthem-Baha  Fig.  5  ebsodaeelfatt  und  des  Bmpfiuigt- 
gebindes  der  Qreaft-Westem-Babn  anf  derselben  Tafel,  Flg.  8«),  geben  in  dieser  B»* 
ziehnng  interessante  Beisi^ele,  wie  man  gegebenen  örtlichen  VeffaUtnissen  nnd  Terrain- 
litteben bei  der  Gmndrissaoordnnng  im  Grossen  Rechnung  tragen  mass. 

Von  den  Bedingungen  t\ir  die  Wahl  der  Lage  der  BahnhOle  ist  bereits  im 
vorigen  Capitel  §  2  die  Rede  gewesen. 

Zu  3.  Bezöglich  der  Ilidicnlage  des  umgebenden  Terrains  kann  es  zwecli- 
Btissig  sein,  die  Käumc  des  Eui|ilaugsgebüudefi  iu  zwei  Etagen  zu  vertheilen. 

Bei  der  Vanxball-Slalioa  In  London,  einer  Zwischenstation  der  Sonth-Wester»- 
nnd  Riehmond-Eisenbahn,  deren  Zttge  von  der  Waterloo-Station  abgehen,  wtthrend  die 
Doppelgleise  beider  Bahnen  bis  Battersea  auf  demselben  Damme  nebeneinander  liegen, 
ist,  durch  die  Terrainverhältnisse  begünstigt,  eine  derartige  Anordnung  gewihlt,  wie 
sie  aus  dem  Durchschnitt  Fig.  1  zu  er- 
kennen ist.  Die  vier  (ileisc  liegen  hier  auf 
Bogenstel hingen  Uber  dem  Terrain.  Eine  Oeff- 
UQDg  dieser  Bogen  dient  als  Vestibül  und  zur 
Billetausgabe,  die  nebenliegenden  als  Wsrte- 
ittnme  nnd  Dienstlocale.  Von  dem  Vestibttl 
ans  steigt  man  auf  drei  verschiedenen  Trep- 
pen nach  den  drei  durch  leichte  Hallen  über- 
deckten Perrons  hinauf  und  braucht  nie  ein 
Gleis  zu  llberschreiten,  um  /u  dem  Zuge  zu 
gelangen,  welclien  man  heinitzcu  will. 

Bei  den  kleineren  Hahnhöfen  der  Pariser  <ilirtelbalin  v(m  Paris  nach  Auteuil 
Uegra  £e  Wartesäle  Uber  den  Gleisen  und  bei  der  Bahn  von  Montpellier  nach  Nimes 
unter  denselben. 

In  allen  Fttllen  soll  die  Disposition  der  Rftume  fhr  das  Pnblicnm  nnd  das  Sta- 
tionspersonal in  Bezug  auf  die  Wechselbeziehungen  beider  zu  einander  und  zn  dem 
Theiie  der  Gleise,  auf  welchem  die  Zttge  halten,  so  vortheilhaft  wie  mOglich  getroffen 


*)  In  denBsimhor  derOrMt-WortlierB-BiAn  (Fig.  S,  T»f«1  ILVlMseiehsm;  i.  s».  J.  4  Be- 

triebsburciiiis.  .0.  e  Telflgnqthciibureaus,  7.  fi  Kureau  dea  Stationsingenieura,  9  Aborta.  tO.  it  Wwto- 
»äl»' ,  l'J  Dainenzimmpr  ,  ;./  Vcstiltill ,  U  Billftverkauf ,  /.'>  Statiunsvorstoher,  /«  Cassen^ewölbo, 
17  bahnhüfsiuspecUir ,  IH  tiuchliauilel ,  la.  -Ja  Dauieowartesäle.  21  Cabinet,  9S  Closet,  Büffet, 
94.  95  BuniiiiB,  9ß.  97.  99,  99  BureaiM  des  Oberaufiekers.  90  Aborta  fttr  lOtimer,  41.  89  Oefnndeiie 
(gegenstände.  33  Arbeiter.  34  EilgHter.  U  Bedeokter  Hof  flir  Ellgst,  ».  37.  3$  WldUer,  39.  40. 
41  Aufseher,  rJ  Hofraum.  43  Piaaoir 

und  in  dem  der  Groat-Western-Bahu  Fig.  Tafel  XLV:  l  Latrinen,  l.  J.  3  3'  WartesUe 
2.  Ctaaie.  1*  StatioMvonteher,  4  BilletTerluuif  vnd  VeotfbOl,  5.  Oeplokaaiiahine,  9  OsUaot, 
7.  *  Vestihill,       .</'  Bnffct,  lo  Latrinen.  //  Bureaus   /i'  Eilffiit,  I3  Bmcam,  14 

Vergi.  Ferdunnet,  Tr.  E.  dea  cheiBiiM  de  t'er.  II.  Band. 
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werdeo.  Die  Kosten  der  Anhigeii  dttrfen  daraaeh  ent  in  «weiter  Linie  m  Betieeh 
kommen. 

Zu  4.  Gehört  das  verkehrende  Pnblicnm  wesentlich  dem  Arbeiten^tande  an. 
dient  da»  Gebäude  tlberull  mehr  Reisenden,  welche  Handel,  Gewerbe.  Industrie, 
Ackerbau  (»der  Viehzucht  betreiben ,  ko  wird  die  Einrichtung  und  Ausstattanp  eiuf 
andere  sein  niUssen,  als  wenn  das  in  demselben  hauptsächlich  verkehrende  Publicoju 
mehr  den  höheren  Ständen  angehört  oder  ^um  Vergnügen  reist. 

Grone  Sfildte  endlieli  eteUen  in  arehiieetonieeher  BesiehuDg  höhere  Aiifbide> 
mngen  an  die  Bahnhoftgebttade  als  kleine  Landstidte;  and  diesen  Anfordeningn 
mva»  ebenfalls  entsprochen  werden. 

Es  kann  nicht  Absi^t  sein,  näher  daraaf  eiungehen,  wie  den  verschiedenen 
Anforderungen  Rechnung  zu  tragen  ist,  vielmehr  niuss  dies  in  jedem  einzelneo  Falle 
gründlich  erwogen  und  darnach  ein  Programm  lioarbeitet  und  festgestellt  werden, 
welches  der  Projectirung  und  Ausführung  zum  Grunde  zu  legen  ist.  Siebe  auch 
p.  72  im  II.  Capitcl  tlieses  Bandes. 

§  7.  Einrichtung  der  Empfangsgebäude.  —  Die  Empfangsgebliide  uder 
Hauptgebäade  der  HaitesteUen  und  Stationen  enthalten  gewOhnlidi . 

1.  Vestibttl. 

2.  Ein  oder  mehrere  Billetrerkanfklocale. 

3.  Einen  JEtanm  snr  Annahme  und  fiqiedition  des  Gepfteks,  resp.  Eilgati. 

4.  Ein  oder  mehrere  Wartesäle. 

T).  Ein  Zimmer  für  den  Stationsvorsteher. 

().  Aborte  und  Pissoirs,  wenn  dieselben  nieht  in  besonderen  Nebeng^>indes 

augelegt  werden. 

Ist  die  Station  von  mittlerer  Bedeutung,  ho  entliält  »las  Stationsgebäude  ausser 
diesen  Loealen  noch  ein  Bureau  für  den  Statitiusvorsteher ,  ein  Telegrapheubureau. 
einen  Kaum  zur  Ausgabe  des  angekommenen  Gepäcks,  einen  Raum  zur  Aufbewahrung 
von  Gepicltstttcken  und  liegengebliebenen  Gütern ;  mehirere  Locale  fttr  Beamte,  wekhe 
den  IMenst  anf  dem  Bahnhofe  wahnnnehmen  haben,  Zimmer  ftlr  Lamiienpntier.  fttr 
WMrmekästen,  Gerithe,  Feldbetten  etc. ;  endlich  Wohnungen  für  die  Statiooevonteher 
und  sonstige  Beamte  nach  Maassgabe  der  Wichtigkeit  der  Stationen. 

Ein  grosses  Stationsgebäude  enthält  noch ;  verschiedene  Bureaus  fttr  Betriebe- 
beamte,  Stationsvorsteher,  .\ssistenten .  Nachtwächter.  Telegrajihisten  etc.:  verschie- 
dene Locale  ftlr  Falirbeanitc  uiul  Weichensteller  etc. ;  Post-  und  Steuerhnieaus.  Hrief- 
post,  Zimmer  filr  I'oli/eibeaiiito ;  licsondere  Ausgange  ftlr  die  Reisenden  ohne  Gepärk 
und  für  die,  welche  Gepäck  abzufordern  haben;  eine  Restauration,  Speisesaal  und 
dne  Wohnong  des  BestaaralenfB.  En^eh  findet  man  in  den  Enditotiones  hinfig  die 
Bnreans  der  Administration,  des  Oberingenienrs,  Betriebsingenieors  etc. :  die  Wolmnnges 
fttr  Beamte  der  Direetion  und  andere  höhere  Beamte,  sowie  die  Bnreans  fttr  die  Stener- 
yerwsltnng  ete. 

Besehreibniig  der  etnielnen  R&iune« 

1.  Das  Vestibttl  soll  leicht  mgibiglich  sein  fttr  Fossgliiger  und  Wagen  and 
vor  demselben  soll  ein  hinreichend  grosser  Vorplatz  liegen,  um  das  Ausweichen  mög- 
lich zu  machen.  Das  Versfiblll  liegt  gewöhnlich  in  der  Mitte  des  Hofes  und  der  Ein- 
gang zu  demsell>en  ist  zweckmässig  m  tltierda<  hen  und  so  anzuordnen,  dass  besondere 
Eingänge  für  Fussgänger  ausser  einer  Unterfahrt  llir  Wagen  vorhanden  sind. 
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In  England  dient  zur  An-  nnd  Abfahrt  der  Reisenden  sehr  oft  eine  Vorhalle, 

in  Belgien  findet  man  /u  (leiimclticD  Zweck  grosse  Drosehhenhallen ,  nicht  so  in 
Frankreich  und  Deutschland,  wo  meistens  für  die  Wagen  nnr  ein  Sehntsdach  ange- 
bracht wird. 

Das  Vestibül  soll  die  Zu{?iin^e  zu  allen  den  Localen  der  Station  vermitteln, 
welche  von  dem  Publicum  benutzt  werden  mltsscu,  soll  hell  und  geräumig  angelegt 
sein  nnd  möglichst  dhreeto  Ausgänge  naeh  dem  Perron  «rhalten.  fiel  Anordnung  der 
Thtlren  ist  Soi^  an  tragen,  dass  Zngluft  mifgliohst  7ermieden  wird.  Pfeiler  nnd 
Sänlen  dürfen  den  Banm  nkdit  beengen. 

Bei  den  kleinen  französischen  Stationen  dient  häufig  das  Vestibttl  gleichzeitig 
als  Wartesaul  für  die  III.  und  IV.  Classc  nnd  ist  mit  Sitzbänken  ausgestattet.  Grosse 
Vestibüle  sind  vorthcilhafter  als  C'orridors  oder  Arcaden  von  gleicher  Grundfläche,  da 
sie  dem  Verkehre  mehr  uutzl)aren  Kaum  bieten,  mehr  L'ebersichtlichkeit  gewähren  und 
Verkehrsstockungen  besser  vermeiden  lasseu.  In  architcctuuischer  Beziehung  bietet  die 
Anlage  des  Vestibttls  das  reehte  Ifittel,  in  nngeswungener  nnd  ungesnchter  Weise  das 
Empfangsgebitnde  Ansserlieh  wie  innerlieh  so  imposant  nnd  grossartig  erseheinen  an 
lassen,  wie  es  naeh  Maassgabe  der  Ortfsse  des  Gebindes  mOgHeh  ist. 

2.  Das  Billetlocal.  Das  Local  fllr  den  Billet?eikauf  muss  so  placirt  sein, 
dass  es  beim  Eintritt  in  das  Gebäude  sofort  in  die  Augen  fällt,  damit  Unsicherheit  in 
der  Bewegung  der  Reisenden  verhindert  werde.  Es  ist  zu  wünschen,  dass  die  mit 
Billets  versehenen  Personen  sich  ohne  Schwierigkeit  nach  den  Wartesälen  begeben 
köunen,  sei  es  direct,  sei  es,  nachdem  sie  das  Gepäck  cxpedirt  haben.  Principiell 
sollen  sich  auf  diesem  Wege  die  Rasenden,  weldie  noeh  Billets  au  nehmen  oder  das 
Gepäck  noch  anfengeben  haben,  nicht  begegnen.  Man  würde  diese  Bedingung  am 
besten  erfüllen,  wenn  man  das  Btlletloeal  dem  Eingange  sonilehst  legte,  dann  die  Ge- 
päckannahme, endlieh  die  Warlesäle  folgen  liesse.  Jedoch  kämen  dann  die  letzteren 
zn  entfernt  vom  Eingange  zu  liegen,  nnd  da  ausserdem  das  Reisegepäck  von  Gepäck- 
trägern meistens  direct  nach  der  Gepäckexpedition  gebracht  wird  und  dieser  Transp<Mt 
den  Zugang  zu  den  Wartesälen  bei  obiger  j\iinrdnung  behindern  wilrdc,  so  legt  man 
meistens  das  Billetlocal  zwischen  die  Gepäckuuuubme  und  die  Wartesäle,  um  besten 
auch  iu  eiuen  Pavillon,  welchen  man  in  der  lütte  des  Yestibttls  freistehend  anordnet, 
wie  beim  Stationsgebäude  der  Berlin-Lehrter  Bahn  au  Berlin.  Auf  freqnenten  Stationen 
nnd  wenn  der  Znfluss  von  Reisenden  beträchtlich  ist,  mnss  man  die  Billets  an  meh- 
reren Schaltern  zu  gleicher  Zeit  vertheilen  können,  wob«  man  entweder,  wie  in 
England ,  die  Verkaufsstellen  nach  den  Fabrclassen  oder  nach  den  Orten  sondert, 
ftir  weldio  Billets  ansgcgehon  werden. 

Iiiiiiier  sind  die  Billetloeaie  als  altgeselilosscne  Räume  einzurichten.  Auf  den 
Haltestellen  befindet  sich  das  Billetlocal  meistens  vereinigt  mit  dem  Zimmer  des 
Stationsvorstehers,  resp.  Aufsehers,  sowie  der  Gepäckannahme.  Liegt  der  Bahnhof 
im  Nivean  der  Strasse,  flo  liegt  das  Billetioeal  in  demselben  Gesehosa,  wie  die 
nbrigen  Locale;  wenn  aber  der  Bahnhof  htther  liegt,  wie  behn  Bahnhofe  der  ftanx. 
Westbahn  von  St.  Germain.  Versailles  rechtes  Ufer],  Ronen,  Pariser  Bahnhof  oder 
der  Great- Western- Bahn  Bahnhof  zu  Bristol,  so  liegen  die  Billetbureans  gewöhnlich 
zu  ebener  Erde  und  die  Wartesäle  in»  ersten  Gesehoss.  Auf  der  Bahu  von  Nimes 
nach  Montpellier  indessen  liegen  iu  Nimes  die  Bureaus  und  die  Wartesäle  im  ersten 
6e8ch(»ss. 

In  England  nehmen  nicht  allein  die  Beisenden  der  Tenehtodenen  Classen  ihre 
BilletB  an  Tenehiedenen  Billetbnreans.  sondern  sie  treten  sogar  snweilen  durch  ver- 

BnibBth  4.  ly.  IbMtakB-TMlwIk  1.  4.  A«ß.  40 
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Fig.  2. 


scbiedene  ThUren  auf  das  Vestibül,  und  wenn  die  WartesUe  neb  in  der  darSber 
befindlichen  Etage  befinden,  ersteigen  sie  verschiedene  Treppen  za  denselbeD.  Sie 

begegnen  sich  nicht  wieder.  bev(ir  sie  auf  der  Aukunftsstation  ankommen. 

lu  Frankreich,  wo  die  (iewohnlicitcii  weniger  aristokratisch  sind ,  werden  die 
Hilicts  (\\r  alle  Classen  häufig  au  einem  Hurcau  ausgegeben,  und  wenn  die  Säle  uicht 
in  derselben  Etage  mit  dem  Bureau  liegen,  dient  dieselbe  Treppe  für  alle  Classen 
der  Beisenden.  Nur  in  dem  Wartesaale  findet  eine  Trennung  statt. 

Auf  mehreren  englischen  Bahnen  sind  die  Beamten  bei  Ansgabci  der  BiUeto 
nnr  durch  einen  runden  Tisch  vom  rublicom  getrennt.  In  Franki^h  sind  die  Be- 
amten der  Bilictausgabe  immer  eingeschlossen  in  Behältern  mit  Fenstern  und  Gittern, 
welche  }i;ewr»hulich  an  einer  Wand  des  Vestibüls  anjrcbaut  sind.  Diese  Einrichtung 
tiudct  man  auch  bei  den  grösseren  neueren  deutschen  Enij)t'angsgebäuden  in  Berlin, 
•Stuttgart  etc.  Die  Billctbureaus  auf  dem  Baiiuhul'e  der  französischen  Nordbahu  i.  B. 

sind  in  der  in  Fig.  2  skizzirten  Weise  ans- 
geflllurt ;  die  FlAehen  a  der  Vorderwand  der  Be- 
hälter sind  mit  mattem  Glase  verglast,  dieTheile  e 
desgleichen,  zum  Oeffnen  eingerichtet  nnd  mit 
feststehendem  Messingdrahtgeflecht  vergittert; 
1/  sind  kleine  Klai)i)en.  durch  welche  auf  einer 
Unterlage  von  Messingblech  der  Austausch  der 
Billets  statttindet.  Vor  den  Fenstern  ist  eine 
eiserne  Brustwehr  angebracht,  in  welcher  bei // 
nach  Bedttrfniss  snm  Oeffnen  nnd  Sehlieasen 
eingerichtete  Einginge  sieh  befinden.  Zur  Er- 
IUI — inrnHI — inr       l         lelchterang  nnd  Besehlennignng  der  BUletaaS' 

L        I  «i*e  dient: 

— 1  |i— »1  •— *l  »-^        I  1.  eine  auf  den  Scheiben  a  deutlich  ge- 

schriebene Fahrtaxe,  welche  den  Preis 
tler  daselbst  ausgegebenen  Billets  enthält : 

2.  eine  Tafel  </,  auf  welcher  deutlieb  die 
Abgaugszeiten  der  betreffenden  ZOge  nnd 
diejenigen  Stationen  bemeriLt  sind,  an 
denen  der  Zog  halt  nnd  zn  welchen  die 
Billets  unsere fJTcbcn  werden  ; 

3.  ein  bei  jedem  Hilletverkauf  aufgestellter 
Beamter .  welcher  die  vor  den  Sehalter 
Tretenden  nach  ihrer  Absiciit  Ira^'t  uud 
Auskunft  giebt,  iusbesoudere  Uber  deu 
Preis  der  gewünschten  BiUeto,  so  daas 

die  Bnsenden  Torher  das  Geld  nir  Hand  nehmen  kOnnen.  In  Frankreich 
werden  sodann  dfe  BÜlete  Tor  den  Eingängen  sn  den  Wartesälen  revidirt. 
Diese  Revision  bildet  mit  der  Abnahme  der  Billets  an  der  Ankunftsstatfon  in 
der  Regel  die  einzige  Controlc.  In  den  Wagen  fimlet  eine  Controle  nnr  aus- 
nahmsweise statt  Dieserliall)  werden  \u  die  Wartesäle  nur  l'crsoneii  mit  Billets 
eingelassen  und  dieucn  die  VcstibUle  den  lieiseudeu  ebeusuwobl  zu  läugerem 
Aufenthalte,  wie  die  Wartesäle. 

Die  BiUetverkao&dwlter  in  Belgien  sind,  wie  Fig.  3  zeigt,  ähnlich  constmirt. 
Sie  liegen  gewöhnlich  neben  dem  Gepickannabmeranme;  von  den  Ansgabeöffnnngen 
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dient  eine  zur  Aasgabe  der  Gepäckscheine.  Das  Billetbarean  ist  durch  ein  Fenster 
mit  der  GeiAcluuuwhnie  Terbiinden,  dnreh  welcbes  die  HVlger  mit  dem  Billeteur  com- 
manieiren.   Die  BiUeto  werden  dnreb  die  sehr  Ueineo,  mit  Klappen  Tersebliessbaren 

OeflTnunf^en,  innerhalb  welcher  das  Fensterbrett  mit  Messingblech  ausgelegt  ist .  liiu- 
tlurchfreschoben,  wobei  die  Mauipnlationen  leichter  und  schneller  von  statten  gehen, 
als  dies  l)ci  den  in  Deutsehiand  noeh  wobl  gebräuchlichen  Schubkasten-Einrichtungen 
müglich  ist. 

Zur  Verhütung  von  Mcuschengedräuge  vor  den  Billetscluiltern  bringt  man  vor 
denselben,  wie  bei  dem  Bahnhofe  der  Nordbabn  in  Paris,  Barrieren  an,  welche  man 
naeh  Bedarf  ölltaet  nnd  aeldieest,  oder  man  bildet  Ein-  und  Ansgänge  dnreh  Aufstel- 
lung von  Tisehen  vor  den  Fenstern,  welebe  sngleieh  den  fieisenden  zum  Auflegen  des 
Handgepäcks  und  /um  Al»/,älilon  des  Treldes  bequem  sind ;  siehe  Fig.  l  der  Binrich- 
tang  auf  dem  Bahnhofe  der  lütiserin  Elisabeth-Bahn  in  Wien;  Fig.  5  Einrichtung  vor 

Fir  4.  Flg.  5. 

^^^^  =^ 


den  Hilletschaltern  des  Bahnb<»t's  der  Lyoner  Bahn  in  Paris,  bei  welcher  durch  in 
Üharnieren  bewegliche  Eisenstaugon  der  Zugang  zu  den  Schaltern  in  der  erforderlichen 
Weise  geregelt  wird.  In  Frankreich,  wo  das  Publienm  dnreh  Aufstellung  in  Reihen 
(Queues)  selbst  dafür  sorgt,  dass  Gedränge  verhütet  wird,  genügen  diese  Vorsiehte- 
maassregeln  vollstllndig,  wenn  der  Eingang  zum  Billetsehalter  von  dem  Ausgange 
nnterscbieden  werden  kum.  In  Deutschland,  namentlich  kleineren  Städten,  ist 
meistens  ohne  Aufstellung  eines  eigenen  Beamten  bei  starkem  Andränge  von  Reisenden 
die  nöthige  Ordnung  nicht  aufrecht  zu  halten.  Es  empfiehlt  sich  dann,  vor  den  Schal- 
tern lange  und  starke  Barrieren  aufzustellen,  welche  nur  am  Eingange  offen  sind. 
Der  Ausgang  wird  durch  eine  Thllr  mit  einer  Feder  geschlossen  gehalten,  so  dass 
diese  nur  durch  Druck  von  innen  geSffiiet  werden  lumn ,  gegen  Dmek  von  aussen 
aber  festen  Versehluss  bildet.  Der  Zugang  zum  Sehalter  doreh  diese  Thür  ist  bei 
einer  solehen  Einriehtnng  so  unbequem,  dass  erfidiningsmSsBig  der  Zweck  sehr  bald 
erreiefat  ivird. 

3.  Die  Gepäckannahme.  Die  Gepäckannahme  nnd  das  Bureau  fUr  die 
Expedition  des  Gepäcks  der  Abreisenden  sollen  einerseits  am  Vestibtll  in  der  Nähe 
der  Billetausgabe.  andererseits  niiniittclbar  am  Perron  und  möglichst  nahe  dem  im 
abfahrenden  Zuge  zniiärbst  hinter  der  Loconiotive  befindlichen  Gepäckwagen  liegen, 
in  welchen  die  Gepäckstücke  verladen  werden.  Ersteres,  um  dem  Abreisenden  die 
Aufgabe  des  Gepäcks,  letzteres,  um  den  GeiAekteanfport  von  dar  CleiAdEannahme 
naeh  dem  GepüdLwagen  mOgliehst  zu  erleiehtem. 

Die  Gepiekexpedition  enthttlt  meistens  bei  kleiBereii  EmpfiiQgsgebttuden  dn 
oder  mehrere  Schiebefenster,  durch  welche  das  Gepäck  anf  niedrigen  Tisdien  hin- 
dureb  gereicht  wird.  Bei  grösseren  EmpfangsgebUuden  legt  nmn  meistens  der  Lünge 
nach  parallel  (len  corresjjondirendeii  Hahngleiscn  grosse  Säle  an  und  stellt  in  diesen 
lange  niedrige  Tische  auf.  an  welchen  an  verschiedenen  Stellen  Bureaus  für  die  Be- 
xetteluugeu  augebracht  sind.  Die  Tische  erhalten  dadurch  Längentheilungeu,  welche 


Digitized  by  Google 


724 


J.  Rasch. 


nach  llaaBSgabe  der  venebiedenen  Üestimmungsorte  oder  ZagriehtangeD  auf  a«%e- 
Btellten  Tafdn  deotUeh  bezeiehnet  werden.  Bei  dem  Orleans-  und  Lyoner  Bahnhofe 

zu  Paris  liat  man  z.  B.  den  Tisch  durch  Boreans  in  vier  Abtheilangen  getfaeilt.  FtSr 
jeden  I'heil  des  Tisches  ist  eine  üecimalwjiagc  aufgestellt,  auf  welcher  die  Gepäck- 
stücke vorwogen  werden.  Mit  der  (lepäckannahme  steht  gewöhnlich  noch  ein  Bureaa- 
rauu)  und  ein  Kaum  zur  Aufbewahrung  von  Gepäckstücken  in  Verbindung. 

A.  Die  Gepäckausgabe.  Die  Gepäckausgabe  wird  nur  auf  grösseren  bta- 
tionen  angelegt  Anf  Zwisehenetationen,  deren  Wichtigkeit  die  Anlage  einer  Gepicfc- 
anagabe  erfordert,  ist  der  Ausgang  der  Beisendto  xweoknmssig  der  Linge  n«eh  an 
dem  für  die  Geplokansgabe  bestimmten  Baume  Torbei  dnrek  das  Empfimgagebiode 
hindnreh  anzuordnen.  Die  Abreisenden  sollen  dabei  den  Angekommenen  nicht  be- 
gegnen und  sicli  nicht  mit  denselben  mischen  können.  Der  Ausgang  wird  also  aa 
die  Seite  Uea  Gebäudes  zu  legen  sein,  an  welchem  die  Abreisenden  nicht  ver- 
kehren. 

Auf  den  kleinen  Stationen  macht  man  die  Gepäckausgabe  einfach  auf  dem 
Perron  ab  und  der  Ausgang  findet  ausserhalb  des  Oeb&udes  an  einem  Ende  desselben 
statt.  Wenn  mOglieb,  bringt  man  die  GepSekansgabe  mit  der  GefOUskaanahnie  in  Ver* 
bindung,  damit  dieselben  Beamten  beiden  Zwecken  dienen  kOnnen. 

In  Frankreich  entbalton  die  nepiickansgaben  der  grösseren  Empfangsgebäudc 
meistens  2  Keihen  von  Tischen,  welche  parallel  den  betreffenden  Gleisen  stt^beo. 
Das  nei)äck  wird  durch  eine  entsprechende  Anzahl  von  Tliilrcn  vom  Perron  auf  den 
äusseren  Tisch  transportirt  und  von  dickem  erst,  nachdem  es  geordnet  ist,  auf  den 
zweiten  gelegt,  welcher  in  geringer  Entferaung  von  dcu>  ersten  steht,  sobald  die  lici- 
senden  die  betreffenden  Gepäckscheine  einliefern.  Die  mit  der  Ausgabe  des  Gepäcks 
*  besdiäfiigten  Beamten  befinden  sieh  dabei  in  dem  Zwisehenranme  icwischen  den  beiden 
Tischen.  (Vei^l.  »Die  Oepiekausgabe  in  der  Personenhalie  zu  Zürich«  im  Organ 
1870,  p.  191.)  Auf  dem  zweiten,  gewöhnlich  niedrigeren  Tische  findet  eventuell  auch 
die  Revision  des  Gepäcks  behufs  der  Verzollung  statt  und  hört  die  Ilaftpflicdit  der 
Balinvcrwaltung  auf.  Die  Keisenden  bcjreben  sich  entweder  direct  nach  der  Ankunft 
zum  Empfanden  des  (iei»äcks  in  die  (iepäckausgabe.  oder  sie  werden  zunUch.'^t.  wie 
bei  dem  Pariser  Hahnliofc  der  Mordbahn,  in  einen  Wartesaal  geführt,  welcher  in  der 
Verlängerung  der  Gepäckausgabe  liegt,  um  daselbst  so  lange  zu  warten,  bis  da»  Gc- 
piek  anf  dem  ersten  Tische  geordnet  ausgelegt  ist.  Zweckmässig  ist  es,  von  diesem 
Wartesaale  dem  Beisenden  den  Einblick  in  die  Qepickansgabe  offen  sn  halten,  damit 
derselbe  im  Stande  ist,  von  dort  die  Stelle  aasfindig  an  machen,  an  wdcher  er  dem- 
nlchst  sein  Gepäck  zu  empfangen  hat. 

In  England  tiberlässt  man  es  dem  Keisenden.  ftlr  die  Unterbringung  seines  Ge- 
päcks im  Packwagen  resp.  in  der  ftir  die  (iepäckstticke  bestimmten  .\btheilung  des 
Personen wa^'ens  als  auch  für  die  Entnahme  des  Gepäcks  von  dort  oder  auf  dem  Perron 
selbst  Sorge  zu  tragen,  und  macht  dadurch  die  Gepäckexpeditious-  und  Ausgabeloc^ie 
entbehrlich. 

Anf  kleinen  Stationen  wird  aneh  in  Deotschlaad  das  Gepäck  anf  dem  Ferro« 
od«*  in  der  Geplickannahme  ausgegeben. 

Das  Ordnen  und  Sondern  des  Gepäcks  in  den  grösseren  Gepäckausgaben  ge- 
schieht entweder  nacli  Maass^^abe  der  .Vufgahesfatinnen  (»der,  wie  bei  den  Empfangs- 
gebäuden  der  Preu.vsischen  Ostbalin  und  Niederschlesisch- Märkischen  Eisenbahn  in 
'    Berlin,  nach  der  letzten  Ziffer  des  (iepäckscheines. 

Bei  einigen  Balinböfeu  lässt  man  nur  die  Personen ,  welche  Gepäckscheioe 
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kabeo,  in  die  <3eplckaiugibe  eintreten;  die  ttbrigen  nur  mit  HandgepXek  versehenen 
eolfemen  sieh  dnreh  direete  Aufgänge. 

5.  Die  Eilgatexpedition  ist  nach  Maamgabe  der  Wichtiglceit  der  Station 
entweder  mit  der  Oepttekannabme  vereinigt  oder  getrennt  von  derselben  in  deren 

Nthe  angelegt. 

Die  KilpitjuiHgabe  liep;t  ent.s|)rechend  der  Eilgatexpedition  bei  gritaaeren  Bahn- 
böfeu  in  der  Nähe  der  Gepäckauspihe. 

Bei  sehr  bedeutendem  Eilgutverkeiire ,  namcntlieli  anl"  den  grösseren  Endsta- 
iioueu,  legt  man  für  denselljen  besondere  Hallen  und  Bureaus  an,  und  /.war  ftlr  das 
ankommende  Eilgut  an  der  ADkuoftsseite,  für  du»  abgebeode  Eilgut  an  der  Abfabrts- 
seite  des  Empfangsgebftndes  nnd  meiatena  in  deaaen  VerliUigening;  wie  beim  Nord- 
bahnhofe  nnd  Orleanabahnhofe  in  Paris,  woselbst  sieb  die  Eilgnthalien  nnmittelbar 
ao  die  Peraonenballen  anacblieaaen. 

« 

6.  Stenerbnreana  aind  nach  der  aehr  vereebiedenen  Art  der  beatehenden 

Vorschriften  fttr  die  Versteaerang  veraebieden  eingerichtet  und  meiatei^  bei  der  ersten 
Hanptgrenzatation  vorhanden;  aie  liegen  in  unmittelbarer  Nllbe  der  OepSekansgaben 
oder  Annahmen. 

7.  Die  Warfesäle  mtlssen  Ausgänge  an  der  Perronseite  erhalten.  Nadi 

Maaaagabe  des  Verkehrs  und  der  Wichtifrkeit  der  Station  l)esteh»Mi  sio  ans: 

einem  genieinschat'tliehen  .Saale  für  alle     nder  1  ('lassen  der  Heisenden; 
einem  Saale  für  die  1.  Classe  und  einem  anderen  fUr  die  II.  und  III.  Claaae 
gemeinschaftlieli ; 

einem  Saale  für  die  I.  und  II.  Claaae  gemeinschaftlich  und  einem  Air  die 
m.  nnd  IV.  Glesse; 

drei  SMen  für  die  I.  Clasae,  II.  €Iasae,  resp.  III.  and  IV.  Classe  nnd  anaaer-. 
dem  ehiem  Damenanuner; 

vier  Sälen,  je  einem  ftlr  jede  der  4  Claaaen  nnd  anaaerdem  einem  Damen- 
zimmer. 

Die  Wartesäle  liejxen.  wie  gesagt,  meiatena  auf  der  der  Oepäckannahmc  gcgen- 
Ulierliegenden  Seite  des  Vestibüls  und  mtlssen  von  demselben  leicht  zu  erreichen  sein, 
ohne  dass  die  Heisendeü  Ilüiinie  zu  passireii  haben,  welche  anssehliesslieh  für  den 
Stationsdienst  oder  Beanife  liestinunt  sind.  Man  dis[)onirt  in  Frankreich  die  Eiiipiiii,'e 
versehiedener  ("hissen  nach  Maassgabc  des  Abgangs  der  Züge-  der  Art.  dass  ein  Be- 
amter fllr  die  Billeteontnde  ausreicht,  welche  daselbst,  wie  auch  z.  B.  auf  den  Bayeri- 
schen Bahnen,  beim  Eintritt  in  den  Wartesaal  anagellbt  wird. 

Auf  englischen  und  deutschen  Bahnhöfen  legt  man  äussernden  Wartesälen  noch 
hftnfig  reaervirte  Zimmer  fllr  illratiiehe  Peraonen  an.  Die  Warteallle  sind  daaelbat 
immer  vollatilndig  von  einander  getrennt,  während  man  in  Frankreich  gewöhnlich  nur 
einen  groaaen  Saal  Itlr  alle  Claaaen  anl^  nnd  die  Trennung  der  einzelnen  Claasen 
in  denselben  durch  niedrige  Bretter-  oder  Gitterwände  herstellt. 

Die  WarteaUe  der  engliachen  Bahnen  sind  meiatena  aehr  klein  nnd  kOnnen  oft 

nnr  zur  Noth  die  Reisenden  eines  Zuges  aufnehmen.  Dagegen  sind  die  Perrona  sehr 
breit  und  immer  überdacht.    Wenn  die  Anzahl  der  Keisenden  nicht  aehr  gross  ist, 

kann  man  daselbst  bis  zur  Abfahrt  verweilen  oder  auch  sofort  die  Wagen  besteigen, 
•leren  ThUren  geötTnet  sind.  Wenn  der  Andrang  stärker  ist,  lägst  man  erst  10  Mi- 
nuten vor  der  Abtahrt  in  die  Waf^'en  einsteigen.  —  Zuweilen  schützt  man  durch  Auf- 
stellung von  Barrieren  die  Beamten  bei  Ausübung  der  Geschäfte. 
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In  Frankreich,  Bayeni  etc.  schliesst  man  die  Reisenden  in  die  Warfesäle  ein. 
(leren  Al)inc8sungen  so  j^ross  sind,  dass  sie  die  Reisenden  von  zwei  grostscii  ZUgren 
aufnelinien  können  Di(>  Reisenden  ein  nnd  derselben  Classe  verlassen  gleiclizeiri^ 
die  betreffende  ZimuierubtheiluDg  unmittelbar  vur  der  Abfahrt.  Man  lässt  gewübolicb 
die  B^senden  der  ersten  Glesse  snerst  dnsteigen,  dann  die  d«r  swdten  mid  folgen- 
den Classen ;  da  in  Frankreieli  in  den  Wagen  die  BUlets  nur  selten  revidirt  werden, 
so  besteht  die  einzige  Controle  fUr  die  richtige  Wahl  der  Wagenplltse  daselbst  darin, 
dass  der  Portier  nach  dem  Oeffoen  des  betreffenden  Warteraumes  die  Reisenden  bis 
zum  Einsteigen  im  Auge  behält  nnd  erst  nach  einiger  Zeit  die  Reisenden  der  nachalen 
Classe  folgen  lässt. 

In  Dentschland  übt  man  selten  beitn  Hefreten  des  Wartesaales  eine  Controle 
über  die  Fabrbillets  aus  uud  gewährt  auch  MichtrciKcuden  freien  Zutritt  ^u  denselben 
Dagegen  hftlt  man  die  Thilren  an  der  FsrNrnseite  meistens  geschlcssen,  hin  daa  Signal 
znm  Einsteigen  gegeben  wird. 

Von  aUen  diesen  Methoden  dfirfle  die  englische  als  die  dem  PehUenm  ange> 
nehniste  auch  deshalb  den  Vorzug  verdienen,  weil  sie  wesentlich  dazu  beiträgt,  das 
Publicum  mit  dem  Eisenbahnbetriebe  vertraut  zu  machen.  Auch  erhalten  die  Reisen- 
den, welche  zuerst  kommen,  meistens  die  besten  Plätze,  während  bei  den  anderen 
Methoden  die,  welche  am  stärksten  und  gröbsteu  sind,  dieses  Vortheils  theilbailtig 
werden. 

Die  Er&hrung  lehrt  andi,  dass  das  in  den  Wartesälen  hänfig  nugeduldige  und 
nnmhige  Pnblienm  sieh  bemhigt,  wenn  die  Thilren  derselben  geöflhet  werden  nnd  das- 
selbe anf  dem  Perron  die  Abfiüurt  erwarten  kann. 

Die  Einrichtung^  der  Wartesäle  ist  im  Allgemeinen  die  anderer  grösserer  ^e; 
bei  denen  Säulen,  wie  schon  erwähnt,  zu  vermeiden  sind.  Falls  genügendes  Tages- 
licht durch  Fenster  in  den  Finfassungswänden  nicht  zu  erlangen  ist,  hilft  man  durch 
Oberlicht  oder  hocblie^'cndes  Seitenliclit  nach.  Im  Uebrigen  ist  für  gute  Belenclitnng. 
Heizuug  uud  Ventilation  borge  zu  trageu.  Mit  gutem  Erfolg  hat  mau  Dampfheizung 
nnd  Lnftheisnng  angewandt,  wogegen  die  Bsän-  nnd  Warmwasserhdznng  sieh  niefat 
bewährt  hat,  weil  die  Bohrleitnngen  nicht  immer  vor  dem  Einfrieren  geschUtst  werden 
konnten.  Die  Wandfläehen  der  Säle  sind  entweder  wie  beim  Nmtiiahnhof  in  Fitris 
im  Qnaderrohban  oder  auf  eine  Hrdic  von  etwa  I'",5  vom  Fussboden  mit  Ilolsttfe- 
Inng  zu  versehen  und  darüber  mit  Oelfarbcnanstrich  einfach  zu  decoriren.  Tapezirungen 
sind  nanientlicb  in  den  Wartesälen  III.  und  I\  .  ('lasse  nur  dann  solide  genug,  wenn 
man  sie  laekirt  oder  firnisst,  so  dass  sie  durch  Abwaschen  gereinigt  werden  ki»nncu. 
Der  Fussbodeu  ist  zweckmässig  von  Eicheuholz  am  besten  als  Parketboden  her- 
snsisllen. 

Uhr  nnd  Tafehi,  anf  denen  die  Abgangsseiten  der  Zflge  dentlich  angegeben  sind, 
sollten  nieht  fehlen.   Aneh  biMen  Landkarten,  Eisenbahnkarten,  Stad^läne  geeignete 

Deeorationsmittel,  welche  dem  Reisenden  zur  Information  immer  willkommen  sind. 

Scblagtbüren  müssen  an  der  I'erronseite  sich  nach  dem  Perron  öffnen.  Garten- 
anlagen in  Verbindung  mit  den  Wartesälen,  wie  sie  z  B.  beim  Empfangsgebän<le  der 
Kaiserin  Elisabeth-Hahn  in  Wien  Fig.  U.  Tafel  XLIIl  sich  linden,  werden  nament- 
lich im  Sommer  von  den  Reisenden  gern  besucht.  Bei  den  neueren  preussischen  Bahu- 
hofbn  beobachtet  man  beillglich  der  Lage  der  Wartesäle  gewöhnlich  die  Regel ,  den 
Wartesaal  III.  nnd  IV.  Classe  dem  Vestibnl  zunächst  xn  legen,  so  dass  die  Beisenden 
der  I.  nnd  II.  Classe  die  weitesten  Wege  in  machen  haben  nnd  damit  bei  starkem 
Verkehre  das  Vestibttl  als  Wartesaal  für  die  III.  nnd  IV.  Classe  mit  benntst  werden 
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kjinn.  Ist  die  Anlaj^c  ciius  Corridors  nothwendig.  um  die  Wartesäle  ziifränfrlich  zu 
luachcii,  80  soll  derselbe  so  kurz  wie  möglich  sein  und  nicht  unter  2'"  Breite  erhalten. 

8;  Stationsborean  und  Bnrean  des  Stationsvorstehers.  Dieses 
Borean  moss  einen  Ansgangf  nacli  dem  Perron  haben,  auch  dem  Poblicom  zngingüeh 
sein,  entweder  vom  Vestibül  oder  direct  vom  Vorplatze.  Auch  soll  dasselbe  TOn  dem 
Billetlocale,  der  Gepäckexpedition  sowie  eventuell  dem  Burean  der  Assistenten  und  der 
Telegraphiston  leicht  zu  erreichen  sein.  Das  Stalionsburean  rcpräsentirt  gewisser- 
niaassen  den  Mitteli)unkt.  das  Her/,  der  verschiedenen  Üienstzwcige.  Bei  den  Kopf- 
»tiitiüuen  lietindet  sich  dieses  Bureau  meistens  auf  der  fllr  die  Abfahrt  bestimmten  Seite. 

9.  Tclegruphcuzimmcr.  Dieses  fUr  den  Telegrapheudienst  besimmte  Local 
kann  an  die  Penron-  oder  Giebelseite  des  Gebäudes  verlegt  werden,  so  dass  das 
Poblienm  in  demselben  gelangen  kann,  ohne  die  sonstigen  Theile  des  Bahnhofes  m 
betreten.  Auf  den  kleinen  Stationen  ist  das  Telegraphenzimmer  h&nfig  mit  dem 
Stationsbnrcau  in  einem  Loeale  vereinigt 

10.  Krankenzimmer  und  Zimmer  zu  ärztlichen  Untersnehnngen  sind  auf 
grösseren  Bahnhöfen  unentbehrlich. 

11.  Portierz  immer.  Dasselbe  liegt  gewöhnlich  am  Perron  und  Vestibttl 
und  muss  vom  Publicum  leicht  zu  finden  sein. 

12.  Retiraden.  Bei  kleinen  Stationen,  wo  die  Züge  selten  halten,  sind  ein 
oder  zwei  Aborte  fllr  die  Abreisenden  nnd  Ankommenden  aasreichend,  sie  liegen 
entweder  im  Emp&ngsgebände  oder  in  getrennt  von  demselben  aufgcflihrten  kleinen 
Gebäuden,  V(m  denen  spiiter  die  Hede  sein  wird.  Aborte  nnd  Pissoirs  müssen  von 
der  Gleisseitc  sowohl  als  auch  v<m  der  Vorjdatzseite  zupinglich  sein. 

Auf  den  .Stationen  höherer  Ordnung;  man  ausser  den  Aborten  ftir  die  Ab- 
reisenden im  Empfaugsgebiiiuie  oder  in  einem  Pavillon  des  Uot'es  gewöhnlich  Pissoirs 
an  jedem  Ende  des  Empfangsgebäudes  und  an  jeder  Seite  der  Gleise  an.  Diese 
Pissoirs  mOssen  sehr  ger&amig  in  den  Stationen  sein,  an  welchen  die  Züge  mehrere 
Minuten  halten.  Aufschriften,  dem  Auge  der  Reisenden  deutlich  sichtbar,  bezeichnen 
die  Lage  dieser  Loeale  und  die  Eingänge  fllr  Männer  und  Frauen  [oder  Herren  und 
Damen] 

Die  Aiilaj;e  der  Aborte  auf  fran/fifsisclien  Hahnen  ist  meistens  sehr  vernach- 
lässigt, liiiiititr  verpachtet,  so  dass  der  Weisende  nur  ge^^en  eine  kleine  Vergütung  die- 
sellien  Iii-nutzen  darf.  Die  englischen  Bahnen  zciclineu  sich  dagegen  in  dieser  Be- 
ziehung vurtheilhaft  ans.  Mit  den  Aborten  sind  bei  grösseren  Stationen  zweckmässig 
Toilettezimmer  in  Verbindung  zu  bringen,  in  denen  die  Reisenden  Einrichtungen  zum 
Waschen  etc.  vorfinden. 

13.  LampenpntzrMumc  und  die  Loeale  fllr  die  Arbiter  des  Bahnhofs  und 
das  Zugpersonal  sind  an  einem  Ende  des  EmpfangS{;ebände8,  zuweilen  zweckmässig 
in  der  Nühc  der  Retiraden  anzuordnen.  Die  Wichtigkeit  dieser  Loeale  wHchst  mit 
der  der  Station;  so  finden  sich  ))ei  den  kleinen  Stationen  meistens  zwei  Loeale  zu 
diesem  Zwecke  und  bei  den  Haltestellen  fehlen  sie  oft  ganz. 

14.  Postbureau.  Die  Bureaus  der  Poet  mttssen,  wenn  solche  angele^  werden 
sollen,  in  der  Nähe  des  Bureaus  des  Stationsvorstehers  und  des  Telegraphenbnreaus 
liegen  und  dem  Publicum  einestheils  nnd  den  ambulanten  Bureaus  in  den  Eisenbahn- 
Postwagen  anderentheils,  sowie  von  den  Postwagen,  welche  den  Local-  und  den 
Personenverkehr  vermitteln,  leicht  zugänglich  sein.  In  den  grösseren  Stationen  wird 
meistens  t'hr  den  Postdienst  ein  vollständig  von  dem  Stationsgebäude  getrenntes  eignes 
Gebäude  errichtet,  um  so  eher,  wenn,  wie  in  Norddeutschland ,  die  Verwaltung  der 
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roHten  vou  der  der  Eisenbahnen  getrennt  ist.  In  Bayern  and  Baden,  wo  beide  Vier- 
wahnngen  unter  einer  nnd  derselben  Behörde  stehen,  findet  man  dagegen  fiul  Immer 
die  Fbstloeale  in  den  EmpfangsgebSnden  nntergebraeht 

15.  Beamtenwohnnngen.  Die  meisten  Empfiugsgebilnde  erhalten  min- 
destens eine  Wohnung  fttr  einen  Beamten,  meistens  den  Stationsanfgeher ,  .Station»- 
Vorsteher  oder  Assistenten.  Dieselbe  liegt  meistens  im  ersten  Gesdioss,  besteht  aas 
mehreren  KUnmen,  einer  KUche,  Keller  und  Hodenrnnm. 

FUr  dieselbe  niuss  evcnt.  ein  besonderer  Abort  und  ein  getrennter  Einganj^  an- 
gelegt werden ,  so  dass  die  Bewohner  mit  dem  Publicum  nicht  in  Berttbraog  so 
kommen  genötbigt  sind. 

Grossere  Stationsgebinde  enthalten  ansserdmn  Wohnungen  für  Assislenteii,  den 
Bahnhoferestanratenr,  den  Portier  nnd  sonstige  Beamte.  Im  Allgemeinen  haben  jeifoeh 
die  weiteren  Erfahmngen  im  Eisenbahnbetriebe  dahin  gefUhrt,  die  Dienstwobnnngcn 
in  den  Empfangsgebäuden  sowohl  als  Überhaupt  in  Verbindung  mit  den  znm  Dienst 
liostiniTTiten  Localitüten  uiiiirlichst  /u  vermeiden  und  besondere  einfaebe  Beanitcn- 
wohnuiigcu  nebst  Zubehör  auf  disponiblem  Terrain  in  der  Kahe  der  Dienststellen  an- 
zulegen. 

It).  Büffet.  Wenn  das  BUflct  oder  die  Restauration  in  einem  Anbau  am 
Empfaugsgebäude  sich  beliudet ,  wie  iiäuiig  bei  grösseren  Babuböfeu  in  Frankreicb, 
so  mnss  sie  an  der  Stadtseite  gelegen  nnd  mit  dem  Perron  verbunden  sein.  Besser 
ist  es,  diesellie  in  das  Empfangsgebünde  sn  legen.  Die  Bestanration  besteht  je  nach 
der  OiOsse  der  Station  aus  einem  Bttffet,  einem  Bestanrationsloeal,  einem  Speisesaal 
nebst  Kttehe,  Keller  nnd  Wohnung  .des  Bestanratenrs. 

In  Deutschland  und  England  findet  sich  der  Speisesaal  und  das  Bestanrations- 
loeal meistens  in  Verliindung  mit  den  Wartesälen  Das  BUffetlocal  ist  zweckmä.«sig 
zwischen  zwei  Warte/.imnieni  so  an;,'clcgt.  dass  beide  v(m  (lemselben  bedient  werden 
können,  eine  .\iiordnuiig,  welche  in  Fianisieich  Nachahmung  gefunden  hat.  Die  Kiicln' 
des  Kestuurutcurs  und  dessen  Wohnung  mitsseu  dircctc  Ausgänge  nach  dem  Vorplatz 
haben,  damit  der  Transport  von  Vorrftthen  ete.  das  PnbHeum  nicht  belästigt. 

Anf  ftanzOsischen  Bahnen  richtet  man  nur  in  den  Empfangsgeb&uden  Bttffets 
oder  Beatanrationen  ein,  wo  die  Zttge  Magere  Zeit  snm  Zwecke  des  FMbstOeks  oder 
Diners  anhalten,  wie  s.  B.  in  Epemay,  Fig.  6,  Tafel  XLV,  woselbst  aasaer  den 
grossen  BUffetsaal  ein  grosser  8aal  zur  Tahlc-d'höte  angelegt  ist.  Der  Gnindriss 
dieses  Gebäudes  ist  ans.ser(lein  hc/.iiglich  der  einfachen  nnd  sweckmässigen  DtspositioB 
der  Käumliehkeiten  bcaehtenswerth.  ^) 

17.  Bureaus  der  Administration,  Direction  oder  Hahnverwal- 
tung. Diese  befinden  sich  meistens  aiil  den  Endstationen,  Kopfstiitionen  oder 
Weehselst.ationeu.  Da  sie  jedoch  von  dem  Verkcinc  im  Kmpfaugsgebände  vollständig 
unabhängig  sind,  so  kOnnen  sie  auch  von  diesem  getrennt  angelegt  und  in  Mietb- 
hinsem  nntergebraeht  werden. 

Wir  gehen  nun  snr  Beschreibung  der  charakteristischen  Formen  nnd  Einrich- 
tangen  der  Empfiingsgeblade  Uber. 


^  In  der  Fig.  b  auf  l'Ht'el  XL\  bczcicbnoo  ■  l  Ziuimur  für  dvn  StatiuuluuwiBteQlcQ,  3  Zim- 
mer fUr  den  Vonteher,  $  üorrldor.  4  Billetverkiuif,  5  Portier,  «  Aborte,  7  Babnbofswaehe,  «r  BnraM 
der  GvpHckcxpedüinii,  .9  Einpiiig  KU  den  WartesSlen,  ftfPolisoi,  /l  Eilgut,  /2  Lampcnmum,  laZag- 
penonal,  U  Bureau,  Ii  Telogmph. 
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a.  Haltestellen. 

^  8.  Das  Em])faiii;sp;ebitiide  der  II altesf eilen  enthält  in  der  Regel  ein  Warte- 
zimmer, ein  Zimmer  fllr  den  Beamten  zur  Anspibc  der  Hillets  und  zur  Aufstellung 
des  Telegraphemippurutes  und  einen  GUterlagerrauni ;  ausserdem  die  Wohnung  des 
Beamten  (Aafsehers,  Bahn-  oder  Weichenwärters). 

Wo  die  Ortliohen  Verhältnisse  und  namentlich  die  EintheiloDg  der  Bahnmeister- 
distriete  es  thmiUeh  erscheinen  läset,  wird  mit  diesem  Gebände  sweekmässig  die  , 
Wohnung  eines  Bahnmeisters  verbunden. 

In  den  Fig.  5 ,  6  und  7  auf  Tafel  XLIV  geben  wir  ein  Beispiel  einer  auf 
hannoverschen  Eisenbahnen  zur  Ausfllhrunfj  jjekomnjenen  Haltestelle.  Der  Eingang 
zum  Flur  ist  bei  der  freien  Stellung  dieser  fieliiiiidc  zweckmässig  (lurch  einen  Vorbau 
geschlitzt  angelegt,  welcher  zugleich  nothwcudig  war,  um  lUr  die  Treppe  zum  ersten 
Gescboss  genügenden  Kaum  zu  gewinnen.  Am  Flur  liegt  das  Billetrerkaafslocal,  der 
GOterranm  und  ein  WarteKimmer  I.  nnd  II.  Classe;  dareh  einen  kurzen  Gang  ist  das 
Wartesiffimer  m.  nnd  IV.  Classe  sugänt^ch.  Die  Wohnnng  im  ersten  Geschoss, 
welche  durch  eine  besondere  Hansthlir  zugänglich  ist,  besteht  aus  fllnf  Räumen  nebst 
Bodenraum,  Uber  dem  GUterranm  ist  kein  Bodenraum  angelegt.  In  der  Nähe  des 
Empfangsgebäudes  und  mit  demselben  durch  eine  Veranda  verbunden,  befindet  sich 
ein  Nebengebäude,  enthaltend  die  Altorte.  ein  kleines  Pi8S(»ir,  einen  Gerätheraum, 
gleichzeitig  zum  Aufenthalt  für  Bahuhol^arbeiter  etc.  bestimmt,  und  einen  Stallraum 
nebst  Abort  für  den  Beamten. 

Bei  kleineren  Halfestellen  fehlt  das  Wartesinimer  I.  nnd  II.  Classe  nnd  ist  mit 
einem  kleineren  Gätemmme  anssnkommen.  Der  Gmndriss  Fig.  6  ist  nnter  dieser 
Voranssetznng  passend,  wenn  man  sich  den  Gutcriagerranm  fehlend  nnd  das  Warte« 
simmer  I.  und  II.  Classe  als  Gepäckannahme  denkt. 

Fig.  Tafel  XLV  zeigt  den  Grundriss  eines  andern  solchen  Eiiipfnngsgebäudes 
mit  einem  Wartc/iiniiier,  wie  solche  auf  den  Stationen  Iii.  Ülasse  der  Eisenbahn  von 
Metz  nach  Thionville  zur  Ausfuhrung  gekommen  sind 

Wenn  der  Verkehr  der  Haltestellen  entsprechend  zunimmt,  und  insbesondere 
der  Güterverkehr  wächst,  so  dass  regelmässig  ganze  Wagenladungen  znr  Versendnng 
resp.  ankommen,  so  trennt  man  den  Gäterlagerranm  von  dem  Stationsgebände  nnd  er- 
baut einen  besonderen  Schuppen  für  den  Güterverkehr.  Der  in  Fig.  (>,  Tafel  XLIV 
als  Outerlagerranm  bezeichnete  Kaum  wird  dann  zur  Erweitemng  der  Dienstlocale  oder 
Warteränme.  meistens  zum  Wartesaale  III.  und  IV.  ("lasse  umgebaut,  während  jener 
zum  Stationsljureau  umgewandelt  wird.  Die  Haltestelle  wird  damit  zur  Station  er- 
hoben ,  erhält  einen  Stationsvorsteher  und  in  allen  Theilen  mehr  oder  weniger  voll- 
ständigen Personen-  und  Güterdienst. 

bt  ZwüiokenststioneDi 

§  KmpfancTKgebäade  auf  Z wisch enstationen.«^  —  Bei  Empfangsgebäudcn 
auf  Zwischenstationen  sind  bestimmte,  wesentlich  von  einander  versclucdene  Systeme 
in  der  Anordnung  der  Räumlichkeiten  nicht  vorhanden,  da  die  im  Interesse  des 
rdsenden  Pablicnms  nnd  des  Betriebes  zn  beobachtenden  Rtt^iehten,  abgesehen  von 
einzelnen  looalen  Verhältnissen,  im  Wesentlichen  ttbweinstimmen.  Es  kOnnen  deshalb 


^  Zeitschrift  für  Bsttweasn,  Jahrgang  XV,  184S,  p.  223. 
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die  in  Betroft'  der  (iruj)j)ininju:  und  Einrichtung  der  einzelnen  liäunie  jrewonnenen  Er- 
fahrungen ziemlich  allgemein  Anwendung  finden,  s<»tern  nur  die  Zahl  und  AuMlchnnDg 
der  Uäumlichkeiten  dem  Umfange  des  Verkehrs  entsprechend  angeordnet  wird. 

Ausser  den  in  §  5  im  Allgememeii  aofgesteUten  Regeln,  dürften  im  Besonderen 
für  die  Empfimgsgebftade  der  Zwischenstetion  noch  folgende  sn  beobachten  sein : 

t.  Die  oblonge  Form  des  Grandrisses  mit  dem  Eingange  thanlicbst  in  der  Mitte 
der  der  Bahn  gegenttber  Kegenden  Langseite,  em|[»fiehlt  sich  fttr  eine  einfache  nad 
klare  Disposition. 

2.  Die  für  den  Stationadienst  bestimmten  Räume  sind  /usaiiimcii/.nleiren  und 
untereinander  zu  verbinden,  wodureh  die  Ausübung  de«  Dienstes  im  Alljrem<'iii«*n  und 
die  üebertraguug  mehrerer  Functionen  an  einen  und  denselben  Beaaiteu  re^p.  eine 
gegenseitige  Anshlllfe  and  Verhretnng  im  Besonderen  sehr  erleichtert  wird. 

3.  Von  den  Wartedllen  ist  der  grifssere  (der  Wartesaal  m.  and  IV.  CUsse 
zuweilen  xweckmässig  in  einen  besonderen  Anban  an  eine  Oiebelseitc  zu  verlegen, 
um  auf  diese  Weise  die  Mrigliehkeit  fiir  eine  spätere  Erweiterong  nnd  ftlr  die  Her- 
stellung in  einer  der  drösse  entnpreehenden  Höhe  zu  gewinnen 

Selbst  auf  kleinen  St.itiouen  ist  ein  besonderes  Zimmer  fUr  die  Passagiere  1. 
und  TT  Classe  ni{dit  zu  entbehren,  liei  Stationen  von  einiger  Bedeutung  ist  ein 
Wartezimmer  III.  und  IV.  Classe,  ein  desgleichen  II.  Classe  und  ein  Zimmer  für 
Damen  resp.  fUr  Fsssagiere  erforderlich.  Aaf  grossen  Stationen  ist  ausser  dem  Warte- 
saale I.  and  II.  Classe  nnd  resp.  III.  nnd  IV.  Classe  ein  Damenzimmer  nnd  eä 
resenrirtes  Zimmer  fllr  hohe  Herrschaften  nnd  geschäftliche  Conferenzen  (Commissions- 
zimmer)  mit  besonderem  Eingange  nothwendig.  Die  beiden  grösseren  Säle  mttssen 
vollständig  von  einander  getrennt  sein  ;  dazwischen  liegende  Btlflfetrftnme  dUrfen  keine 
Verbindung  fllr  das  l'ul)licnm  abgeben 

I.  Die  Ketiiaden  und  Wirthsthaltshüle  stehen  zweekmässig  in  directer  Ver- 
bindung mit  den  PLmpfangsgebäudcn  oder  simi  nur  dureh  bedeekte  Gänge  davon  ge- 
trennt. Letztere  erleichtem  die  Verbindung  zwischen  den  Perrons  und  den  Vorplitaen 
fhr  ankommende  Reisende,  dienen  auch  zweckmässig  zur  geschützten  Lagerung  roo 
abgehenden  oder  ankommenden  GepHckstUcken. 

5.  Auf  bedeutenderen  Zwisehenstationen  ist  /weekniässig  eine  besondere  Ge- 
päckausgabc anzulegen  und  mit  der  ('lepäckaniiatinu  in  Verbindung  zu  bringen,  da- 
mit die  Gepäckannahme  und  .\u8gabe  von  dcinscllKii  Beamten  gesehehen  kann. 

T'^ig.  5.  Tafel  XXXVTT  zeigt  den  (Jrnndriss  dos  zweckmässig  eingericditetcu 
Emptangsgebäudes  auf  dem  Bahnhof  Hennef.  Abgesehen  von  der  arcbiteetoniscb  un- 
schönen Anordnung  des  VestibOls,  entspricht  dasselbe  allen  gestellten  Anfordemngea. 
Der  Anban  ftlr  den  Wartesaal  III.  und  IV.  Classe  ist  eingeschossig  nnd  nach  Be- 
dttrftiiss  leicht  zu  vergrössem. 

Auch  die  Stationsgebäude  III.  Classe  der  Bcrlin-Görlitzer-Eisenbahn.  von  deoeo 
in  Fig.  H,  Tafel  XL  der  Grundriss  vom  ersten  (iesehoss  niitgetbeilf  wird,  zeigen 
zweckmässige  Anordnnn^'en.  Für  die  Post  ist  wn  nöthig  ein  .Vnbau  zur  Ausllihroiig 
gekommen,  wie  dersoll)e  in  der  Figur  punktirt  angedeutet  ist. 

Von  franzosisciien  Eisenbahnen  cntnehmcu  wir  Fig.  12,  Tafel  XLIV.  dcu 
Grundriss  vom  ersten  Gesehoss  der  Zwisehenstationen  der  Bahn  von  Paris  nach  Chai^ 
tres.  Der  Grundriss  ist  mit  Ausnahme  der  Treppe  zum  zweiten  Gesehoss,  welche  kemes 
dixeeten  Zugang  hat,  zweckentsprechend  angeordnet.  Die  Retiraden  fftr  Männer  und 
Frauen  sind  an  den  Seiten  in  getrennten  kleinen  Gebäuden  angelegt.  An  der  Sdte 
der  Ankunft  von  Paris  liegt  der  zweite  Perron  mit  dem  Abri,  weiches  einen  ge- 
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ftthWiteD  Aafentbaltsraum,  Aborte  ftir  Männer  und  Fraoen  nnd  einen  kleinen  Dienit- 
raum  enthält.  Fip.  2,  Tafel  XLIII  zeigt  den  Grundriss  einer  Zwischenstation  I.  Classe 
der  tVanzösisclion  Nordbahn.  Die  Gepäckannahme  ist  daselbst  mit  dem  Vestibül 
nnriuttell)ar  verl>uiulcn.  Der  Hillctverkaut"  geschieht  in  einer  offenen  Vorhalle.  In 
dem  einen  iSeitonHUgel  hctiiiden  sidi  drei  Wartesaalabtheiliingen,  in  dem  anderen  eine 
KeütaQration,  bpcise^aal  ete.,  aanserdem  die  uothwendigen  Dienstluealitäteu.  An  der 
PomniBeite  ist  eine  VeidMhiing  auf  Sinleii  angeordnel  und  an  dnem  Eade  ein  Beli- 
nulengebäade  onmittelbar  an  dem  Empfangsgebllnde  angebaut.  Als  besondere  in 
Denlseliland  nicht  gelLannte  Eigeothttmüelikeit  ist  der  Ausgang  (Sortie)  anzafttliren, 
welchen  alle  angekommene  Heisende  passiren  mttssen.  um  die  Fahrbillets  abzugeben. 

Fig.  4,  Tafel  XLII  zeigt  den  Gmndriss  der  Empfangsgebäade  auf  den  Sta- 
tionen I  Classe  der  liUsenbabn  Ton  Paris  nach  IStrassbuiif  (zn  ChÄteaa-Thienry).  £s 
bezeichnet  daselbst: 

y  Vestibül.  S  Eil};uto,\pedition, 

2  Billetverkauf,  U  Commiätiiooair«, 

3  Qe|iiekezpedition,  fO  Boreav  des  Stattonsvorstehers, 

4  Wartesaal    1.  Clasae,  //  Hett  desselben, 

5  -        II.     -  J2  Raum  zur  Aufcitcllnng  des  Tel»- 

6  -      in.     -  graphenapparates. 

7  Oepiekbnreaii. 

Fig.  5,  Tafel  XLII  Gmndriss  der  Zwischenstationen  I.  Classe  der  Bahn  von 
Mets  nach  Thionville.   Es  beieichnet: 

f  Vestibttl,  6  LampearauiD, 

2  Billetverkauf.  7  Gepäckannahme, 

3  Wartesaal     I.  ('lasse,  S  Statioosvorstelier, 

4  ~        Ii.     -  9  Commissionaire, 

5  -      m.     -  iO  Bzpeditionsebef, 

//  Qepiokd^. 

§  10.  Empfangsgebinde  für  die  ZwisehenaUtknieii  der  Balui  n»  Aneou 
■ach  BologiM.')  —  Bei  Projectirang  der  Empfangsgeblude  für  die  ZwisehenstatiotteD 
dieser  Eiseababn,  welche  nebenbei  bemerkt  anf  18  Stationen  in  6  Monaten  ansgefllhrt 
worden  sind,  sind  folgende  Principien  systematisch  zur  Geltung  gekommen : 

1 .  Trennung  der  Dienstloealitäten  von  denen  itür  das  Publicum,  nnd  der  iUinme 
fUr  Ankommende  von  denen  fllr  Abfahrende. 

2.  Die  Anordnung  der  liaume  entspricht  der  Zugriclitung  auf  dem  dem  Perron 
/uiiächst  liegenden  Hauptgleise,  so  zwar,  dass  flir  die  am  Hauptperron  haltenden  Züge 
die  Diensträume  und  die  Gepäckausgabe  der  Spitze  derselben,  also  der  Locomotive 
ud  dem  dahinter  befindlichen  Gepäckwagen  am  nächsten  liegen  und  die  Personen- 
wagen in  der  NiKhe  der  WartesSle  anfisestellt  werden  können.  Da  auf  dem  linken 
Gleise  gefahren  wird,  so  liegen  die  Dienstrilume  bei  allen  Gebunden  links,  die  Warte- 
lUe  reehta  von  den  an  der  Sladtseite  in  der  Mitte  der  Gebäude  befindlichen  Vestibttlen. 

3.  Die  Billetausgabe  liegt  stets  in  der  Mitte  des  Vestibüls  dem  Hanpteingange 
gegenüber :  die  Gepäckannahme  liegt  links  daneben. 

4  Die  rechts  liegenden  Wartesäle  ordnen  sich  wie  die  Wagen  im  Zn^re  Da 
die  Wagen  I.  und  U.  (  lasse  vorn,  die  der  III.  (Masse  hinten  stehen,  so  liegt  der 
Wartesaal  I.  und  iL  Classe  zunächst  am  Vestibül,  dann  folgt  der  der  III.  Classe. 


')  OpperuiHnn  tt  iiuiivelles  annales  de  ia  construction.  i>cptbr.  1^61.  Orgao  f.  d.  Fort«cbr. 
d.  SiMBbalm.-W.  Jahrgang  lbö4,  p.  207. 
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5.  Mit  der  GcpUckannahnic  ist  die  Ansgabo  verbunden  und  zwar  der  Art.  da** 
die  ani^ekonimenen  Reisenden  ihren  Ausgang  durch  dieselbe  uebnieu  küuueu,  ubne 
mit  deu  Abreisenden  zu  collidircu. 

6.  Das  Local  des  Bahnboftvonteliera  liegt  in  der  Mitte  ao  der  Ferronseite 
des  Geliftiides  sweckmaasig  behufii  der  Ueberwaehong  der  Uiiterbeaaiften,  so  welchen 
Zwecke  dassellie  dnreh  Tbtlren  mit  dem  Billet-,  Gepftek-  and  Telegraphenbnreaa  ver» 
bnoden  ist,  wenn  nieht  wie  bei  kleinen  Stationen  dasselbe  mit  dem  Billetloeal  einen 
Ranm  bildet. 

7.  Hüffets  betiuden  sich  nur  in  den  grösseren  EmpfangsgebHuden  und  dann  ge- 
trennt neben  den  Wartesälen,  bei  welcher  Lage  hauptsächlich  auf  die  Durchreisenden 
Rücksicht  geuomiuen  ist.  • 

8.  Die  Gebinde  sind  der  VeigrOuernng  ohne  anssergewöbniicbe  Umstände 
filhig,  so  dasB  s.  B.  ans  einem  Empfangsgebände  II.  Classe  ein  soldies  I.  Clane 
dnrcih  dnikeke  Verlängerung  des  Gebttndes  hergestellt  werden  kann.  Endlieh 

9.  ist  die  Einrichtung,  Form  und  Grösse  der  im  zweiten  Geschoss  befindliehen 
Wohiirilunie  sehr  zweckentsprechend  mit  Ausnahme  der  Lage  der  Treppe,  bei  der  Moe 
Trennung  der  Wohnung  von  den  Känmen  des  Publicnms  nicht  möglich  ist. 

Die  Einrichtung  der  Gebäude,  welche  von  dem  Ingenieur  C.  A.  Opperuiann 
berrtilirt,  ist  als  sehr  beachtenswerth  hervorzuheben. 

Wir  theilen  in  Fig.  10,  Tafel  XLIV  den  Grandriss  vom  ersten  und  in  Fig.  11 
den  Grandriss  vom  «weiten  Gesehoss  der  kleinen  dieser  Empfangsgebftnde  nnd  in 
Fig.  8,  Tafel  XLIV  den  Gmndriss  vom  ersten ,  Fig.  9  den  Grandriss  vom  sweiten 
Gesehoss  der  grOssoren  dieser  Geb&nde  mit. 

§  11.  EmpfangRgebände  auf  süddeutschen  Bahnen  und  auf  Bahnhof 
(jent.  —  Hei  den  EmpfangsgebHudcn  vieler  süddeutscher  Eisenbahnen  bildet  das 
Vestibül  eine  an  der  Stadtseite  meistens  offene  Colonade  oder  Arcadenhalle,  an  welcher 
unmittelbar  die  Billet-  nnd  Gepäckschsdter  nnd  die  Kiii;j:iinge  zu  den  Wartesälen 
liegen.  Fig.  4,  Tafel  XXXVI  zeigt  den  Grandriss  einer  .Station  II.  Classe  der  Badi- 
schen  Staatsbabn ;  Fig.  2,  Tafel  XLIV^]  den  Grandriss  vom  Erdgeschoss  des  neuer- 
dings erbauten  Empfangsgebäudes  der  Bayerischen  Staatsbahn  auf  dem  Bahnhofe  s« 
Wttrzbui^.  Fig.  3  ebendaselbst  giebt  eine  Skisie  vom  Querdorehsehnitt  nnd  Fig.  1 
auf  derselben  Tafel  die  Faeade  desselben  an  der  Stadtseite.  An  der  Perronseite 
dieses  GebUudes,  welches  eine  Lange  von  r27'»,6  hat.  befindet  sich  ein  überdachter 
Perron  von  44.^)™  Liinge  und  ausserdem  liegen  an  beiden  Seiten  des  Emfangsgebäudes, 
zwischen  dem  ersten  und  zweiton  res|i.  zweiten  und  dritten  Hauptgleise,  vier  Zwi- 
schenpcrrou.s  von  Nä'"  Länge  und  dem  Hauptgebäude  gcgentlber  zwischen  dem  dritten 
und  vierten  Gleise  ein  fünfter  von  130"  Länge,  welche  ohne  Ueberschreiten  der 
Gleise  nieht  zu  erreichen  sind. 

Das  Empfangsgebäude,  in  welehem  auch  die  Festlocalititen  enthalten  sind,  ist 
zum  Theil  mit  verputzten  Aussenfllehen  im  Benaissancestyle  ausgeführt,  weleher  An- 
klinge an  romanische  Formen  der  älteren  MUnchener  Schule  zeigt. 

Im  zweiten,  resp.  dntten  Gesehoss  des  Gebäudes  befinden  sich  die  Bureauiocale 

für  das  Oborpost-  und  Hahnamt.  sowie  Reaintenwohnungen.  In  Zwischengeschossen 
sind  Käume  iUr  Briefträger  etc.  und  Wohnräume  angeordnet.   Die  Etagen  sind,  von 


In  dieser  Figur  bczeichnon:  a  Abschlua«  t'ür  diu  Beatuteii,  Ii  feuert'esCc  iichräake,  c  Treppe 
tmn  Oberpoetaint,  d  Zahltiseb,  •  Briefeehalter,  /Canirer  der  Brtefpost,  </  Treppe  zu  den  Brieftiiger- 
riaunem,  h  Treppe  in  den  Diemtwohnunfea,  i  Püssiige,  k  Wendeltreppen. 
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dem  Parterre  an  gerechnet,  S^jQÖ,  4'",()G,  resp.  3",4S  hoch,  das  im  ersten  Geschoss 
theil weise  eingebaute  Zwischengeschoßs  hat  2"', 9  Höhe.  Die  Hei/.ung  der  Betrieba- 
localitäten  wird  durch  Luftheizungsapparate  bewirkt,  Uber  deren  Leistungeu  mau  sehr 
güiiBtige  Urtheiie  abgiebt. 

Fig.  7,  Tafel  XLV  Grundriss  des  Empfangsgebäudes  auf  dem  Bahnhofe  zu  Gent. 
Dasselbe  ist  auf  der  ganzen  Länge  an  der  Stadtseite  mit  einem  Schutzdacbe  zur  Vor- 
fahrt ftlr  Wagen  versehen,  unter  welchem  Seitenzugiluge  zum  Vestibül  angelegt  sind. 

j(  12.  Die  EmpfangNgeMude  des  CentralbahnhofeN  zu  Basel,  der  Leipzig- 
Dresdener  Bahn  zu  Drenden  und  der  SäcbslHcii-BöhmiscIien  Balin  zu  DreHden. 
—  Der  Ceutralbahnhof  in  Basel")  liegt  auf  dem  linken  Kheinufer  und  nimmt  die 
französische  und  schweizerische  Bahn  auf. 

Der  Grundriss  von  demselben,  Fig.  1,  Tafel  XLHI,  zeigt  eine  Uberaus  zweck- 
mässige Anlage  nach  dem  combinirten  Systeme  der  Zwischenstationen  mit  dem  der 
Kopfstationen.  Der  Perron  bildet  nach  beiden  Seiten  verlängert  sogenannte  Zungen- 
perrons. Die  Anlage  der  Gleise  ermöglicht;  dass  an  beiden  Laugseiten  vorgefahren 
werden  kann. 

Der  Mittelbau  des  Gebäudes  enthält  ein  Vestibül  yon  30"*, 6  Länge,  45'", 3  Breite 
und  11*"  Höhe.  In  diesem  sind  das  Billetverkaufsbureau  und  die  Gepäckexpeditiun 
als  besondere  hölzerne  Einbauten  angebracht.  Die  Billetverkaufsstätte  liegt  dem  mitt- 
leren Eingange  gegenüber  an  der  Perronmauer;  der  mittlere,  als  halt)es  Achteck  vor- 
springende Theil  desselben  hat  drei  grosse  Lichtöffnungen,  jede  mit  einer  Scheibe  ge- 
iiclilusseu,  durch  welche  der  Billetverkauf  stattfindet.  Der  Verkauf  selbst  wird  dabei 
durch  eine  kleine  in  der  Scheibe  angebrachte  Oeflnung  vermittelt.  Unmittelbar  neben 
dem  Billetlocal  liegt  rechts  die  Gepäckexpedition  fiir  die  französische,  links  für  die 
schweizerische  Bahn.  Dem  entsprechend  sind  rechts  vom  Vestibül  die  Wartesäle  für 
die  französische,  links  die  fllr  die  schweizerische  Bahn  angeordnet.  In  beiden  Ab- 
theiluugen  sind  die  verschiedenen  Classen  der  Säle  nur  durch  Bretterwände  von  ein- 
ander und  von  dem  Corridore  getrennt. 

An  beiden  Enden  des  Gebäudes  sind  Aborte  gelegen  und  durch  Ueberdachungen 
mit  demselben  verbunden.  Die  Gepäckausgaben  daselbst  messen  21"  in  der  Länge, 
IS"  in  der  Breite.    Für  den  Eilgüterverkehr  ist  ein  besonderes  Gebäude  angelegt. 

Wenn  bei  Zwischenstationen  mehrere  Züge  zugleich  aufgestellt  werden  und 
Zwischenperrous  vermieden  werden  sollen,  wie  z.  B.  bei  dem  Bahnhofe  der  Leipzig- 
Dresdener  Bahn  in  Dresden,  so  erhält  das  Enipfangsgebäude  eine  sehr  grosse  Länge, 
indem  hier  die  bei  Endstationen  an  beiden  Seiten  der  Gleise  liegenden  Uäumlichkeiten 
Ijinler  einander  auf  einer  Seite  derselben  zu  vertheileu  sind.  In  Fig.  ü,  welches  die 
<irundrisHskizze  dieses  Bahnhofes  zeigt,  bezeichnet: 


Hg.  0. 


Zeitachrift  für  Baiiwescu  von  Erbkaiu,  Jahrganjf  XV,  lt>ÜO,  p.  175. 
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J.  iUaaL 


m  AMnvtneriML  «  Gepickaa^abe, 

»  ABkuft.T«tlihtL  /  BelinicB. 

r  Eilg^tfxpeditiM.  p  Eüfe.  ^ 

d  AdministratioB.  A  Ferna  der  Aakuft  roa  Prag, 

I  femm  der  Aabnil  tm  L«ipz^. 

Zwischen  den  GebüMMeDa  Ar  die  Aaknft  ud  AlifidM  siwi  St  UnKclk 
kettea  ftr  den  filgatrerkdir  zweekmlMig  gelegn,  ndon  diewibai  eweneüa  bH  der 

an  der  Ankoofbeehe  liegenden  Gepickaasgabe,  «ndoeraeiti  nit  der  an  der  Abgaags- 
icite  liegenden  Gepäckannahme  in  Verfoiodiing  stehen,  ao  data  diiflbfi  Bfamtm- 
penooal  gleichzeitig  allen  drei  Zweien  dkaea  kann. 

Bei  der  Beart>eitun;:  de>  Plane«  znm  neaen  Empfangi^rebSndc  der  Säebsisich- 
Br»bmi.*chen-Staatsbahn  zu  Ahsta.h-Dressdcn  bat  da*  Bestreben  obgewaltet  die  Vorzfipr 
in  einer  Anoninnnjr  za  vt  reinigen,  welche  eWnrio  den  K'-jttVtatinnen  wie  den  Durcb- 
gang^«tatioDeu  i^eiwubneü.  und  welche  aas^erdeu  auÄ  der  Anordnaug  von  Billet-  nod 
Ge^ekexpedkioBsloealititen  fiamSnMfccr  wmA  cagüscber  IVfawiiiailitinwin  aieb  ent- 
nehiaen  lassen,  nwowelt  diese  in  Besag  aaf  die  Flbigkeit  der  Bewlttigiing  groeati 
¥aüm  TOB  Verkehr  sich  Tortbdlhaft  rar  deatscben  Anlagen  aaauiehnen.  Von  den 
VrirndfUeBf  weldie  In  dieser  Beoehaag  Ar  die  Anordnaag  der  Gleise  and  des  Ge- 
bäadegmndnVsea  BMaa^ebend  gewesen  sind,  iat  im  mqgen  Capüel  Seite  69& 
Bede  gewesen. 

In  dem  Grandrisse  Fig.  2,  Tafel  XLii  bedeutet; 

J  (T<>pickaiuiabiBe,  H  nad  /ö  7iBMf  r  fir 

2  Gepickaiugabe,  £6  Portier, 

3  BÜlelaBseahe.  /7  EilgateipcdMcn, 

4  Polizeilocal.  /h  ''a-äe  d^r^IbcB. 
.5  Wartaiaal  III.  Clane,  J9  Packkasimer. 
0  Baffet.  20  Po&t. 
7  Wartaual  I.  aad  II.  Cbnse,  2i  BetriebsexpcdilisB. 

5  Speisesaal  32  I>le?raphenbiirean. 
9  >iebeaziminer  auch  für  Danwa.                 23  überacbaffiMrümaier, 

i0  Bstirade,  24  Anagang  fdr 

i/,  /2,  13  tSmma  ftr  hohe  BenschaAea,  taag  Pk^. 

Die  Gepiekexpedhion  ist  danach  sweekmisaig  in  der  Hitle  des  Gehtadea  aa- 
gelegt  and  zwar  so,  daaa  aas  dieselbe  beroai  sieh  swci  JkmtgagHttCmt  ffer  das 
Kommen  and  Gehen  bilden  können.  Das  Vestibfü  ist  qaerliegend  angeordnet  aad 
arehitectoniseh  schön  nnd  ^Tandi-'s  an^^estattet.  frei  von  Zugluft  bei  geöfiieCca  Thirea 

and  bietet  au>:reichende  Waudtlache  tiir  die  nöthigen  Bureaus. 

Der  Verfasser  der  Idee  des  Pn  jects  tadelt  mit  Kecht  die  I^age  des  Billetraumes 
und  beklagt,  dass  nicht  stinon  Iiitenii«»nen  ^'eniäsj*  der  Billetverkanf  und  ein  Infor- 
mation!«- und  Geldwecbselburtrau  auf  dem  \estibui  in  frei  aufzustellenden  PaWllons 
;wie  neuerdings  beim  StetioDagehinie  dter  Botia- Lehrter  Bahn  in  Beslin  einge- 
riehtet  aci: 

Der  Gapicfcausgaben  aind  swei  aqgeonlnet,  daaut,  je  nachdea  fiaka  ader 
redila  ein  Zag  ankommt,  ohne  StSmng  der  Manipalatian  einea  rielleieht  s«  gieiehcr 
Zeit  abgehenden  Zages  expedirt  werden  kann. 

im  ersten  Geaehoss  des  Gebäudes  liegen  die  Bureaus  der  Direction.  Confereaa- 
sile  etc..  Wolniunu'en  des  Bahnhofs-  und  Bureauvorstehers.  Billeteurs.  Eilgutexj>edien- 
ten,  Buchhalter.  Magazine  und  Deintts.  In  tlen  Etagen  und  Entresols  der  Flögel- 
gebinde  finden  sich  die  Wuhnongeu  des  Bethebsoberinspectors ,  des  Boreaadieners, 
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UeHtaoratenrs ,  Oherbucbhalten  und  BetriebsingenieorBi  «reiche  mm  Theü  nicht  in 
allen  Punkte«  den  Anfurdenmgen  an  gute  \Vohnunf?en  entapreclicn .  Wir  machen 
hierauf  aufmerksam,  da  wir  bereits  früher  bervor^'eh(»l)en  haben,  dass  es  zweckmässig 
sei,  nut  derartig  gronscii  Gebäuden  so  wenig  wie  möglich  Wohnräume  in  Verbindung 
zu  briugeu,  vieiuicbr  diese  iu  abgesonderten  Gebäuden  getrennt  anzulegen,  und  lieber 
anf  groflsartig  arehitectonische  Effecte  zu  yenichten,  weldie  allerdings  in  diesem  Falle 
und  bei  Innehaltnng  iweokmMssiger  Hohen  sehwer  su  erreichen  sind.'*) 

§18.  Bei  llteren  grwseii  ZwIsehettliahiiliSfen  wie  zuHaimofer  nndBredai» 
welche  einen  bedeutenden  Personenverkehr  zu  vemiitteln  haben,  trennte  man  nach 
den  ZugricbtUDgcn  das  Em|tf:iii<:sfrcb!iiHle  in  zwei  Theile  und  lej^te  in  jedem  vollstän- 
dige Expeditions-  uiul  Wartelucalifäten  an,  welehe  einerseits  fUr  die  Züge  nach  rechts, 
andererseits  für  die  nach  links  dienten.  Hei  dieser  Anordnung  ist  doppeltes  Persona] 
erforderlieh,  das  Publicum  orientirt  sieb  schwer,  und  wenn  der  Verkehr  in  einer 
Richtung  den  in  der  anderen  seitweis  ttber^viegt,  so  steht  immer  nnr  der  halbe  Appa- 
rat m  Gebote,  während  ein  Thml  der  anderen  Hälfte  nicht  entsprechend  ansgenntst 
werden  kann.  Die  Erfahrung  hat  Uber  diese  Anordnung  vollständig  den  Stab  ge« 
brocben,  so  dass  man,  wo  sie  sieb  noch  vorfindet,  durch  Umbauten  nnd  Neubauten 
bemttht  ist,  ein  einheitliches  Verkehrasystem  einzuführen. 

c.  Endstationen. 

§  14.  EnipfaugNgebilude  der  Leipzig- Dresdener  üahn  zu  Leipzig,  des 
Uahuhofes  zu  Prag,  desgl.  iu  li-ouville*Deuuville  und  de»  CeutralbahnhofCH  zu 
Kdln.  —  Wir  kommen  nun  zu  den  Endstationen,  zunächst  zu  denjenigen,  wetohe  in 
der  Form  nnd  Anordnung  den  Zwischenstationen  ähnlich  sind,  indem  das  Empfiuigs- 
gebände  au  einer  Langseite  liegt  und  die  Oleise  vor  demselben  Torbei  in  einiger 
Entfernung  meistens  auf  einer  Drehscheibe  endigen. 

Üas  Enipfangsgebäude  des  Bahnhofes  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  in  Leip- 
zig, Fig.  1,  Tafel  XLII,  bildet  eine  lauge  zusanuueiilningende  Gebäudegrupjte.  theil- 
weis  für  die  Abreisenden,  theilweis  für  die  Ankommcinleu.  Am  ersten  (iLbaudethcil 
schliesst  sieh  eine  l'ersouenballe  an,  in  welcher  an  der  gegenüberliegenden  Laugseite 
ein  Perron  angelegt,  welcher  nnr  bei  aussergewtfbntiehem  Verkehr,  Extraztigen,  Militair^ 
zUgen,  benutzt  wird.  Die  ankommenden  ZUge  halten  an  dem  hi  der  YerlSagerang  der 
Halle  liegenden  ttberdachten  Perron.  An  einein  Ausgangsvestibttl  werden  daselbst  die 
Ge])äekstiieke  ausgegeben.  Die  Zeichnung  durfte  im  Uebrigen  die  Anordnung  ge- 
nügend deuten. 

Beim  Bahnhofe  Trag,  Fig.  b,  Tafel  XLIII,  liegt  an  der  einen  Seite  des  ülei- 
ses  der  Abgangsperron  mit  dem  Eiiiplangsgcbäude ,  au  der  anderen  der  Aukuufts- 
perron  und  die  Gepäckausgabe.    Es  bezeichnet: 

a  Vmtibfil,  t  Telegraphie, 

b  Billetvurkaiif,  k  Darcfagaag, 

/•  (tcpitckannahme,  /  Corridor, 

ä  Wartezimmer    1.  Olasae.     »t  ätatioosbareaa, 

/        -  U.'     -        o  Kaiflflnummar, 

ff  -  in.     -        p  Perron, 

k  Restauration,  q  Gekttckausgabe. 

'f,  In  ueiicster  Zeit  wurden  die  fViihtT  einstöckigen  Theile  dieses  flt'bäudes  noch  mit  zwei 
troiteren  Stockw  erken  versehen  und  in  dieselben  die  Bureaus  der  neu  gebildeten  Geueral-Directiun 
TOD  deu  iSücbBittcben  ätaatsbaboen  verlegt ,  sowie  hiertu  auch  ein  Theil  der  frUhereo  Wohnräum« 
Twwendet.  Annierk.  d.  Bedaet 
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736  3.  RikBCH. 

Die  Perrons  und  die  /.wischen  denselben  liegenden  Gleise  sind  ndt  einfadwr 

üalle  Ubenlaclit ;  die  Gleise  endigen  auf  einer  grossen  Drehscheibe. 

Eine  sogenauute  Kopfstution,  hei  welelier  aiicli  die  Stirnseite  v<»r  den  Gleist*E 
verbaut  ist,  /.eigt  der  BahnlKtf  in  Troiu ille-I )eauville  7j|,  einem  sehr  besachtec 

Badeuite  au  der  Nürdwcst-KUstc  Fruukreichs. 


5 


•          •  • 


Perron   d.  Abfahrt 


Vtrli*f 


An  Stelle  der  Halle  finden  sich  daselbst  nur  Perronttbwdachungen.  Vor  dem 
Empfangsgebäude  liegt  ein  Vorhof,  an  dem  Vestibüle  t  liegt  bei  a  der  liilletverkauf, 
bei  />  die  (iepäckaunahme ;  r  ist  der  Wartt  saal  fllr  die  II.  Classe.  fUr  die  I.  (-'lasfie 
und  f  für  die  III.  Classe  ;y  die  Gepäckausgabe  für  die  Aukuuftsseitc,  ff  die  Eilgut- 
expedition,  bei  k  Hegen  Dfenetfoeale.  Die  Verladung  des  Gepäeks  in  den  Pftckwagco 
eines  GUzoges  geachieiit  xweekmissig  an  dem  Anknnflsperron  so,  dass  durch  den 
GepScktransport  von  der  Gepiekannaliniestelle  naeh  dem  Wagen  das  einsteigende 
Publicum  in  keiner  Weise  belistigt  wird.  Unmittelbar  vor  der  Äbfidirt  settt  sieb  die 
Maschine  mit  dem  Packwagen  vor  den  Zug. 

Eine  interessante  Anlage,  welche  /um  Theil  als  Kupfstation,  zum  Theil  al<! 
Durch  ga  11  fj:sstation  dient,  7,eigt  der  C  en  tr  a  Iii  a  Ii  ii  Ii  of  /.  ti  Klilii"  Eig.  Tafel 
XLIII.  Abgesehen  von  der  nicht  ganz.  aiisreiciiiMidrH  Weite  des  VtstibUls  welches 
nachträglich  vergrössert  ist,;  und  der  Corridore,  sowie  Grö.s8e  der  Wartesäle,  ent- 
sprieht  die  Anlage  den  Anforderungen  des  Verkehrs  sowohl  bezüglich  der  Anordnung 
aJs  der  Abmessung  der  Rlhime.  Fllr  das  Vestibül  wird  ein  Durchmesser  von  lO"*,?, 
ftr  den  Hanpteorridor  dne  Breite  von  5*,  6  naeh  den  gewonnenen  Erfahrungen  all 
dem  BedUrfniss  cntsprec]i(  lul  bezeichnet.  In  dem  oberen  Geschosse  befinden  sich 
unter  Anderem  BestanrationBiocale.  Den  Darohsohnitt  der  Halle  daselbst  stehe  Fig.  1, 
Tafel  XLII. 

§  15.  Empfangsgebäude  der  Kaiserin  EliNabeth-Bahn  zu  Wien,  der  Berlin- 
Görlitzer  Bahn  in  Berlin  und  de«  Bahnhofes  zu  Zürich.  —  Eine  grössere  Kopf- 
station zeigt  Eig.  ;i.  Tafel  XLIll,  das  Empfangs  geh  Hude  des  Westbuhu- 
hofes  in  Wien,  bei  welchem  hervorzuheben  ist,  dass  zwischen  der  Halle  und  den 
an  den  Langseiten  liegenden  BanKehkelten,  welehe  die  Wartesäle  eto.  enthalten,  kleine 
(Härten  angeordnet  sind,  wodurch  ermDglieht  ist^  der  Halle  Seitndieht  an  geben  und  die 
Warteiocale  im  Sommer  zu  sehr  behaglichen  Aufenthaltsorten  zn  gestalten.  Vor  der 
Stirn  der  Halle  Hegt  das  Administrationsgebände.   In  der  Figur  hei«ehnet: 


II)  Erbkain.  Zeit4cbrift  fUr  Bsuweieii,  Jahrgang  ISßS,  p.  374. 
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a  Vorhalle, 

i  Veetibttl, 

c  Billetverkanf, 

d  Gt'päckexpedition. 

e  i'ubaktiVtii'kaaf, 

/  Loedvorataiid, 

y  Waitenal  I.  dasBe, 

k       -      II.  - 
t  RMtanration, 
k  Riestaarateur, 
/  Wartesaal  III.  Claiae, 
m  Offene  Halle, 
n  IV>lisel, 


p  Corridor, 

f  Veatibai, 

r  Gepickansgabe, 

v  Telf'graph. 

/  l'iatziuäpevtioD, 

Ii  IttgaMiwriNirean, 

V  Druck «aelicndepot, 

w  Aerztiiche  Ordinationslocale, 
s  Portier, 
y  BilgntaiMgabd, 
:  Centralcasse, 
a  Ilonocalitftt, 
P  IQitrdchprotocoll, 

Y  R«^itrttiur. 


Dm  BmpfiuigagebiUide  der  Beriin-GOrlitzer  Eisenbahn  in  Berlin  («ehe  Fig.  4, 

Tafel  XLIII  den  Grundriss  vom  Erdgcseho.s.s)  »tiinnit  in  der  Anordnung  im  Weeenl- 
lichen  mit  den  in  den  letzten  Jahren  ebeufall8  erbauten  groflsartigen  und  imposanten 
Erupfangsgebäuden  der  Ostbabn  und  Niederschlesisch-Milrkischen  Bahn  [Fig.  5,  Tafel 
XXXIX' '2  in  Berlin  üherein.  Zwei  FlUgelbanten  bilden  die  Lanj^seiten  der  Halle, 
welche  freitragend  mittelst  siclicltormigcr  von  ächmiedeeiseu  construirter  Träger  Uber- 
dacht ist  (8.  Fig.  5,  Tafel  XLVQ  des  Dnrebsebnitt  der  Halle  von  der  Niedenehlesiseli- 
M&rkisehen  Bahn).  Vor  der  Stirn  der  Halle  an  der  Stadtselte  liegen  die  Salons  für 
den  KOnig.  l>er  reehtsseitige  Langban  enthilt,  da  anf  den  prensrisehen  Eisenbahnen 
rechtsseitig  gefahren  wird,  die  Räume  für  die  Abfahrt,  der  linksseitige  diejenigen  f(1r 
die  Ankunft,  in  der  aus  der  Zeitlinung  speciell  hervorgehenden  Weise.  Vor  den  drei 
Kingangsthllrcn  dos  Abfahrtsvestibüls  liegt  ein  Silnlenportiens ,  welcher  Vorfalirthalle 
bildet  und  aiissiM dem  seitlich  Eingänge  fllr  Fussgänger  enthält .  so  diiss  diese  durch 
den  Wagenvcrkebi  nicht  belästigt  werden.  Das  Vestibül  hat  eine  Grösse  von  251D'". 
Auf  demselben  findet  an  drd  Sehaltera  der  Billetrerkanf  statt,  wobei  die  I.  und  ü., 
die  III.  und  IV.  Classe  gesondert  shid.  Die  Oepiekannahme»  aar  Rechten  etwa 
316D*  gross,  Sffnet  sieh  nach  dem  Vestibttl  in  ganser  Breite.  Znr  Link«i  veimittelt 
ein  Corridor  von  3", 4  Breite  den  Verkehr  an  den  Betiraden  vorUber  nach  den  Wartc- 
sUIen,  von  denen  der  Air  die  IV.  Classe  ausserdem  noeh  mit  dem  Vestibül  indirecter 
Verbindung  an  der  Hallenseite  steht. 

Die  Wartesäle  und  die  auf  der  entgegengesetzen  Seite  liegenden  Betriehsräume 
Hiud  in  einstöckigen  ßautheilen  angeordnet  und  haben,  so  weit  nötbig,  überlicht  er- 
halten. Zu  beiden  Seiten  schliessen  sieh  Bantheile  an,  wekhe  um  twd  Gesohoss  hoher 
geführt  sind.  Der  vor  der  Stirn  der  Halle  befindliehe  Bautheil  besteht  aus  einem  Mittel- 
bau, der  die  übrigen  Bantheile  noeh  nm  ein  Geseho«  ttberragt,  und  swd  Eekbanten. 
Eine  grosse  Unterfahrthalle  durch  iwei  Geschosse  hindnrchreichend  vermittelt  den 
Zugang  zu  den  Räumen  fUr  den  Kßnig,  welche  besonders  oj)ulent  ausgestattet  sind, 
und  zu  den  ulicren  Geschossen,  woselbst  Bureaus  un<l  Wohnräume  liegen. 

An  der  Ankunftsseitc  liegt,  ausser  einem  Wartesaale,  die  (Gepäckausgabe.  Vor 
der  gauacu  Laagseite  daselbst  liegt  ausserhalb  ein  etwa  lö?"  langes,  3", 7  weit  aus- 

^  In  der  Fig.  5,  Tafel  XXXIX  (EmpfluiKiifeliiade  der  MiedenebleB.-MIrfc.  Bahn  in  Berlin) 

bedeuten:  aa  Vestibül,  b  Billetvorkauf  r  (U-päckannnhmo,  r/ Oepäcktrü^er.  e  Bureau  des  Gopäck- 
expedienten,  /  Wartesaal  IV.  Claaae,  gy  Büffet,  h  Wartesaal  111.  Claaae,  •  Wartesaal  II.  Clasae, 
jfc  Warteeaal  I.  Claaae,  /  DamenBiminer,  mm  KHalgssfaniner.  nn  StationivOTataher,  eo  Telegraphie, 
^y  Seballner,  qq  BUgat,  r  Gepückauagabe,  ««  .Steuer,  f  Polizei,  u  Wartesaal,  w  Waehtdumer, 
ww  Gepäckaufbewalinin^c.  -r  Packkninmor,  y  SchiebebUline,  s  Alte»  VerwaltuDgagebiade. 
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ladendes,  auf  eiserneu  Coiisuleu  ruheudes  Dach,  uoter  dein  die  AugekuDimeueo  die 
Wagen  besteigen  können. 

In  dem  Onmdrisse  Fig.  4,  TWd  XLIII)  beseiehnet: 
a  fixpeditkMi  Utt  ankiMniDendes  Out,  r  Saal  für  Publicum,  welohes  Zflg«  «nmM, 

h  Riome  für  Post,  PoHsei,  Oepttckträgt  r  i  tc. ,   d  Unterfahrt  für  liohe  Herraebaften, 

r  Warti'saloii  derselben. 

lieber  <iie  Halle  der  Niederscbl.-Märk.  Bahn  s.  das  >iäbere  §  31  und  Fig.  5, 
Tafel  XLVII 

Das  neue  Enipfnn^sgebäude  zu  Zürich,  von  dem  in  Fig.  4,  Tafel  XLV  derGrud- 
riss  Tom  ErdgeBchofls  mitgetheilt  wird ,  zeigt  einige  hOohst  bemerkenawerihe  Anoid- 
nnngen,  welche  auf  einen  bedentenden  Penonenverkehr  berechnet  sind.  Die  weient- 
Kcbsten  Ränrae  liegen  an  einer  Langseite  der  Personenballe,  Tor  der  Stirn  derselbea 
Hegt  der  Itanm  fkir  die  Oo{)neknu(igabe  and  das  Ansgangsvestibill  (tir  die  Angekmn- 
nienen.   Der  arcbitectoniscben  Gestaltung  nach  kann  man  drei  Gebäudegrnppen  nnter- 
ßcheideii     Die  !Iauptt;ru]>|io  bildet  (lau  eifreiitlicbe  Enipfangsgebäude.  an  der  Ali-rangs- 
seite  der  Halle  in  einciu  AhHtaiide  von  21— "21'"  von  derselben  tnitfenit.    Die  Mitte 
dieser  Gebäudegruppe  ninnnt  das  grossarti^'i'  in  Kiippelforui  Überdeckte  Al»;^'ang^vestibiil 
ein,  au  welchem  rechts  und  links  Vestibüle  sieb  ansehliessen,  welche  rechts  die  Billet- 
Tcrkanftloeale  ftlr  I.  nnd  II.  Classe,  dann  die  EingUnge  zn  den  betreffenden  Warte- 
siUen,  links  die  Billetausgabe  III.  Classe,  die  Eingünge  aam  Wartesaal  III.  Clane  nd 
cur  Restanration  III.  Classe  entbalten;  daran  scbliessen  sich  an  beiden  Seiten  Dienst- 
locale  etc.  In  der  Mitte,  dem  EingangSTestibule  gegenüber,  liegt  die  GepSckaaashme 
und  erstreckt  sich  mit  einer  ))reiten  Rampe  bis  zum  Perron  der  PenM)nenh alle  Die^ie 
Gebäudegruppe  zeigt  sich  im  Aeusseren  zweigeschossig,  der  Mittelbaa  nnd  die  beidai 
Kckpavillons  treten  Uber  die  Zwischcnbanton  hrdior  liorvor.    Ausser  einem  Keller- 
gescboss,  in  welchem  die  llei/.ränine,  KUclicn  und  Kcllcrräume  des  Kestanrateurs  etc. 
liegen,  und  dem  Erdgcschcjss  sind  theilweis  Zwisebcngescliosse  nnd  durcligäiiirii:  eine 
Etage  angeurdnet ,  in  welcher  Dienstwohnungen  fUr  die  Beamten  und  Bureiiut^  der 
Eisenbahn-Gesellschaft  untergebracht  sind.  Da  die  im  ersten  Gesehoss  liegenden  Biaoie 
keine  sehr  grosse  Ansdebnnng  beben,  firie  z.  B.  fUr  die  Wartesäle  notbwendig,  w 
war  es  nicbt  schwierig,  ein  zweites  Gesehoss  zwecfcmissig  anzuordnen  und  stabil  au- 
zaftlhren,  mid  konnte  andererseits  dadurch  ein  imposantes  Aeussere  gewonnen  werden. 
—  Die  zweite  HauptgebHudegruppe  liejrt  zwischen  diesem  Gebäudetheile  und  der  Per- 
sonenhalle und  eutlüllt  die  Wartesäle,  Kestaurationsloeale,  Licbthöfe  und  in  der  Mitte 
die  vnrcrwälinte  Hampe.  welche  die  GepUekannabnie  nnt  der  Halle  verbindet.  Diei^e 
Gruppe,  wek'lie  <lie  Halle  auch  an  der  Stirn-  und  IftJckseite  nnilasst,  ist  ein!:esch(tsi>i£: 
ausgefllhrt,  wodurch  erniii^^liclif  ist.  dem  Kmplangsgehäude  im  zweiten  (lesiiioss  und 
der  Halle ,  welche  als  dritte  Gebäudegruppe  sich  hoch  aus  der  zweiten  euip«»rhel»t, 
volles  Seitenlicht,  ausserdem  aber  auch  den  grossen  WartesIleUi  Restanrationea  de. 
angemessene  HOhe  und  Beleuchtung  durch  Oberlicht  zu  geben.  Eine  Reihe  von  Dienst- 
localen  scbliessen  sich  der  Halle  entlang  an  die  Locale  flir  das  Publicum  an,  welche 
zum  Theil  ausserordentliche  Dimensionen  annehmen.  Die  Halle,  welche  alle  anderen 
Bauthcilc  Überragt,  hat  eine  iJinge  von  HIO™,  eine  lichte  Weite  von  43»,3,  und  wird 
ohne  Zwischenstutzen  durch  eine  in  Eisen  hergestellte  DachetMistruetion ,  welche  mit 
gewelltem  Eisenldech  eingedeckt  wird.  Uberspannt'  '  .  In  Gesiujshöhe  ist  um  die  pii/f 
Halle  eine  Gallcrie  angebracht,  um  die  Beaufsichtigung  nnd  Unterhaltung  des  Dailie» 
zu  erleichtern  und  Schueeanhäufungen  verhindern  zu  können.   Diese  Gallerie  dient  /.u- 

i3j  Urber  tiie  Couatructiun  der  UaJlen  siehe  Deutsche  Bausoitung.  Jahrgang  IStiü,  p. 
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gleich  als  Dachrinne  und  liegt  liodi  über  dem  Fussboden  der  Halle.    lu  der 

Halle  liegen  zwei  Seiten-  und  ein  Mittelperron  von  je  ()'°  Breite.  —  Die  im  Ganzen 
Uberbaute  Grundfläche  uebst  Halle  betrügt  ca.  1H232D'%  die  Grundfläche  der  Per- 
sonenluill«  734tD",  die  Restanmtioiuloeale  nnd  WartetfUe  enthalten  zusamnien  einen 
FUtcbeDinhalt  von  ca.  935  □". 

Das  interauante  Geblinde  ist  nach  einer  Ifittheilong  Semperas  in  der  deat- 
Mben  Banzeitnng  1869,  p.  585  von  dem  Arehiteeten  Wann  er  in  Zürich  projeotirt. 
Die  Kosten  sollen  ca.  l,*JSo,OQ0  Mk.  betragen  haben.  > 
In  dem  Grundrisa  beieichnet: 

A  Einsteif^ohalle,  n  Wartesaal  II.  Glaase, 

a  Uauptaiogang.  Wartesaal  I. 

b  Seitfliieingänge,  g  Toilette, 

r  Vorhalle.  r  Restauration  III.  Classe, 

d  Oepäckaunabme.  a  Wartesaal  Iii.  ClMse, 

e  Expedition,  /  lietiradeu, 

/  Billetverkanf  I.  und  U.  Clatae,     u  Pertons, 

ff  Billßtverkjkuf  DI.  Oiane.  v  Fiats  fillr  die  Oepickauagabe, 

Ä  Portier.  w  Ansgangsvestibfll . 

t  Corridor,  x  Wartelocxle  für  Publicum,  wel- 

k  Licbthof  ndt  Glaabedeekung,  ehes  ankomaiende  Rriaende  er- 

/  Rctiradcn,  wartet, 

m  Bfiffets,  y  Lucale  fUr  den  Betriebsdienat, 

n  Restauration  II.  (  lasse,  r  Bureaus. 

§  16.  Empfangsgebände  des  Bahnhofs  zu  Stuttgart.  —  Legt  man  die 
WarteaBle  in  die  lütte  awiaehen  swei  Oleise,  so  kann  man  sich  den  VorMl  ver- 
wbaffen,  die  Zttge  abweeliselnd  anf  den  beiden  Äusseren  Oleisen  an  daselbst  anzu- 
legenden Perrons  ankommen  su  lassen  und  den  Zeitverlust  au  Teimeiden,  welchen 

dag  Umsetzen  des  Zuges  von  dem  Änkunftsglciee  auf  das  Abfahrtsgleis  erfordert.  Die 
Abfahrtsgleise,  resp.  Perrons  liegen  in  diesem  Falle  an  den  Langseiten  des  Mittel- 
Kobäudcs,  welciies  also  die  Anlage  in  zwei  ^^etrennte  von  einander  unabhängige  Theile 
theilt,  von  welchen  jeder  eine  Kopfstatioii  für  sieb  bilden  kannte. 

Als  Beispiel  einer  solchen  Anlage  in  grossem  Maassstabe  ist  das  neuerbaute 
Empfangsgebäude  des  Bahnhofes  zu  Stuttgart,  Fig.  3,  Tafel  XLII,  an- 
zaillbren.  Der  Bahnhof  daselbst  liegt  an  einem  sehr  gUnstigen  Punkte  der  Stadt  und 
war  bei  dem  ungewOhnlieh  lebhaften  Persoiien?erkehr  in  allen  Theilen  su  klein,  bevor 
deiselbe  umgebaut  worden  ist.  Zu  einer  Verlegung  des  Bahnhofes  an  eine  andere  Stelle 
konnte  man  sich  nicht  Terstehen  und  um  ein  Provisorium  während  des  Umbaues  in 
ersparen,  Hess  man  snnicbst  vom  Alten  soviel  bestehen,  wie  zur  FortftthruQg  des  Be- 
triebes nothwendig  war,  und  erbaute  neben  dem  alten  Empfangsgebäude,  resp.  der 
alten  Halle  ein  neues  Empfangsgebäude  und  eine  neue  Halle,  in  der  später  verwirk- 
lichten Absieht,  nach  Vollendung  der  neuen  Bautheile  den  Betrieb  in  diese  an  ver- 
legen und  daniach  das  Alte  cljcnfalls  umzubauen. 

Es  entstand  somit  die  Anlage  eines  Doppel bahnhofes,  bei  dessen  Projectirung 
folgende  Bedingungen  des  aufgestellten  Programms  maassgebend  gewesen  siud.i^) 

I.  Einrichtung  des  FersonenlMhahofes  mit  eigenen  Oleisen  und  Perrons  ftor  An* 
lumit  und  Abgang  in  bdden  Richtungen  und  fllr  LocalaOge  nach  und  von  Canstadt. 
M<igliehkeit  die  anfeiner  der  beiden  Hauptriebtnngen  ankommenden  ZUge  unabhängig 
von  der  ordentlichen  Znfithrt  auf  der  andern  Seile  einlaufen  au  lassen. 
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j.  Rasch. 


2.  VendilieulMrkeit  der  WartMile  gegen  deo  Gjosteigepemni. 

3.  Bequemer  Zuping  za  and  geränmiger  Vorplate  vor  den  Casseo. 

4.  Geräamige  Gtepäckaosgabe  auf  dem  Wege  tod  den  CSmwd  nach  den 

Wartesälen 

5.  Eilglitcrdienst  und  Vt  reinijriin<:  der  Gepäckabgal>e  mit  demselben, 
ü.  Post  mit  Gang  ausserhalb  der  Passage  in  den  Hallen. 

7.  Grosse  Wartesäle  (Hr  den  königlichen  Hof,  der  I.,  II.  tmd  III.  Cbme  mh 
Büffets  Ar  II.  ond  m.  Classe. 

8.  Beqneme  Dienstioeale  für  die  Bahnhofsbeamteii  imd  OlBeiantMi. 

9.  Abgesonderte  Warte/immer  ftlr  Kranke.  Gefangene  etc. 

Ausserdem  sollten  im  Emi»fangsgcbUude  noch  Lo<ale  fllr  die  Materialverwaltung. 
die  Hanptcasse.  die  ranzleien,  das  te(  !ini>i(he  Bureau  und  die  Eisenbahnverwaltunj: 
mit  dem  Centralhureaii  und  endlieh  Wohnungen  fllr  den  Betriebsdirector ,  Betrieba- 
iuspector,  und  fllr  einige  Canzleiwärter  eingerichtet  werden. 

In  der  Fig.  3,  Tafel  XLU  beseiehnet  BB  die  Stelle,  anf  weleher  die  alle 
Halle  mit  dem  Bmpfangsgebinde  rieh  Torfimd,  AA  die  xonMelist  heigeeleUte  neue 
Halle  und  CC  das  nene  EmpfangsgelAnde,  bei  h  liegen  die  alten  Bestanratioiisloeale. 

An  der  Stirnseite  liegt  in  der  Mitte  ein  grosses  in  reicher  Renaissan^  aos- 
gefllhrtes  überwölbtes  SUnlenvestibUl  von  etwa  29"  Breite  and  Länge,  in  welchem  nach 
den  Bahnen  getrennte  Rillctausgaben  eingebaut  sind.  Nobeii  diesem  Vestibül  lie{ren 
recht8  und  links  (iepäckausgaben,  Au.sgjinge  fllr  die  Angekommenen  und  Loeale  für 
den  £ilgutverkehr,  in  ebenfalls  imposanten  Grössenverhältuissen.  Von  dem  Vestibül 
tritt  man  in  die  in  der  Mitte  des  Mittelflügels  angeordnete  grossartige  Halle  voo  ea. 
8*,5  Breite  nod  1 14*  Lftnge,  an  weleher  swei  Gepiekannahmen,  Aborte,  Pottloeale, 
die  Warteiftle  and  Restanmtionslooale  liegen.  Den  Abeehlass  am  Ende  dieses  etwa 
157"  langeo  und  34"  breiten  Bautheiles  bilden  die  Wartesäle  ond  Kestaurationslo<-ale 
III.  Classe,  endlich  die  Bureaus  der  Bahnbofsverwaltnng,  in  deren  Mitte  ein  Thurm 
sich  erhebt,  von  dessen  oberem  Geschosse  aus  der  ganze  Babiilinf  tiberwaelit  nnd  der 
Betrieb  mittelst  telegraphischer  Verbindungen  mit  dem  Güterbahnhofe  und  anderen 
wichtigen  Bahnhofstheilen  geleitet  werden  soll. 

In  den  schräg  zur  Bahnachse  gestellten  Gebändetheilen  sind  Bureaus  nnter> 
gebiaeht. 

Ueber  die  Hallen  mehe  §  33  ond  Flg.  1,  Tafel  XLVIII.  Von  dem  Betriebs- 
pläne ist  im  vorigen  Capitel  §  14  die  Rede  gewesen. 

Die  Räume  des  Zwischenbaues  erhalten  ihr  laicht  indirect  von  den  Hallen  und 
durch  Oberlichter.  Die  Heizung  derselben  geschieht  durch  erwärmte  Luft,  zn  welchem 
Zweck  sechs  Cal«»riferes  in  Sonfcrniinrünmen  iinfgestellt  sind.  Mit  der  Heizung  ist  die 
Lüftung  der  Wartesäle  und  Aborte  in  Verbiiidiuig  gebracht,  indem  von  hieraus  ge- 
mauerte Canäle  nach  den  Feuerstellen  der  Caloriferes  führen. 

Dnreh  einen  Tnnnelgang  ist  das  vom  Bahnhof  entfernt  liegende  Postgebiade 
mit  dem  Postloeale  anf  dem  Bahnhofe  behnfs  Transport  der  Fostplekeieleo  Ter- 
banden. 

§  17.  EmpfangHgebände  des  Nordbahnhofe  sn  Paris.  —  Von  den  gross- 
artigen neuesten  Bahnhr»fen  in  Paris  tlieilen  wir  in  Fig.  1,  Tafel  XLVI  den  Grund- 
riss  des  Bahniiofes  der  Nord  ha  Im  mit. 

Dieser  grossartige  Bahnhof  der  Weltstadt  wurde  von  dem  verstorbeneu  Archi- 
tecten  Hittorf  in  Paris  im  Jahre  1860  vollendet.  Die  Anlage  ist  eine  so  ausgedehnte 
und  grossartige,  dass  eine  speeielle  Besebreibnng  derselben  allein  ein  giOeseree  Werk 
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aasmachen  könnte.  Wir  besehrSiikeD  Qoe  daher  daranf,  einfla  UeberbUek  tu  geben, 
im  Uebrigen  auf  die  Zeichnangen  zu  verweisen. 

Die  Anlage  bat  die  Form  der  Knpfst^itionen.  An  der  Langscite  der  Halle  liegen 
rechts  die  Localitiiten  fllr  die  Ankunft,  links  diejenigen  ftlr  die  Abfahrt,  entsprechend 
dem  (iehrauche  auf  den  französischen  BabucD,  auf  dem  linksseitigen  i^ahngleise  zu 
fahren.    Vor  der  Stirn  der  üalle  liegen  ausser  einigen  Wartesälen,  zum  Theil  nur 
antergeoidiiela  Rtone,  IHeasbiiime  fllr  Beamte,  die  Telegrapbenfiome,  in  der  Mitte 
ZInuner  fllr  den  Kaiier  eto.«  efaie  Anordnung,  wdehe  mit  der  grosaartlgen  sieh  wejt~ 
bo^rig  öffnenden  Stirnfa^ade  am  Place  de  Koubaix  nicht  wohl  im  Einklänge  steht.  Die 
die  linke  Langseite  der  Halle  einnehmenden  Käumliehkeiten  fllr  die  Abfahrt  bilden 
zwei  getrennte  Hauptgruppen.    Die  erste  Gruppe,  die  linke  Seite  der  Stirnfrnnt  ein- 
nehmend, dient  fllr  den  sogenannten  Banlicue-Verkelir  —  StadtgehictN  erkehr  und  den 
Verkehr  mit  den  näher  liegenden  Städten,  Vorstädten  etc.  —  und  besteht  aus  den» 
'Vestibül  von  pptr.  28"  Länge,  10"  Breite,  auf  welchem  die  Billetverkaufsbuden  an 
der  Wand  aafgestellt  sind,  der  GepSekannahme  von  etwa  20"  Lünge  und  10"  Breite 
und  den  Wartesaalabtheilnngen  fllr  I.,  II.  und  m.  Glaaae.   Die  swdte  Gruppe,  fllr 
den  Verkehr  auf  den  grossen  Linien  nach  England  und  Deutoehland  bestimmt,  ent- 
hält ein  Vestibtll  von  95"  Länge  und  9",5  Breite,  eine  Reihe  von  Billetbnreans, 
eine  Gepäckannahme  von  •iJV"  und  M0'"..%  Länge  und  vier  Systeme  von  Wartesaal- 
abtheilnngen.   Alle  diese  WarfesaiUabtheilungen  liegen  in  einem  eiiizif;eu  grossen  bis 
•/.ur  schrägen  Dachfläche  hinaufreichenden  Kaume  von  OD"'  Länge  und  22'",  .'i  Breite, 
weleher  mittelst  Dampfheizung  durch  in  Fussbodencanälen  liegende  Röhren  geheijst 
werden  kann.  Die  Thdlnngen  sind  durob  Bretterwftnde  mit  darauf  geeleUten  Eisen- 
gittem  hergestellt.  An  der  Ankunftsaeite  des  Gebftndes  liegt  die  GepHekanagabe  in 
einer  Länge  von  40",  ein  Ausgangsvestibul  fllr  die  nur  mit  Handgepäck  Versehenen, 
Wartesäle,  in  welchen  diejenigen,  welche  Gepäck  expedirt  haben,  bis  zur  Sortirung 
und  Aiisi^'abe  desselben  zu  warten  haben,  und  eine  Gepäckausgabe  flir  die  der  Zoll- 
revision zu  unterwerfenden  (lepiiekstUeke     Im  Anschlüsse  an  diese  Räume  links  und 
rechts  liegen  die  grossen  Eilguthaileu  und  Bureaus,  links  tUr  duu  Versand,  rechts  für 
den  Empfang. 

In  der  Fig.  i  auf  Tifal  XL  VI  bezeichnen :  a  Zimmer  fttr  den  Kaiser,  b  Telegraphen- 
räume,  e,  e  Ausginge  fttr  die  Reisenden,  d,  d  Diensträumc.  r.  <  WartesMle  für  deu  Uanliene- 
Verkehr  I  IT  und  III.  Clasae. /,/ Wartesäle  ftlr  die  Hauptlinieu  I.,  II.  und  III.  ('lasse. 
g,  g  Warte«älu  fflr  die  Zweigbahnen  1..  II.  und  III.  Classe,  h,  h  Gepäckausgabe  fllr  den 
BanKene-Veikehr,  i,  t  BOietausgabe,  k.  k  (iepäckau8gabe  fllr  die  Hanptlfaiiea  und  ZvelgbahesD. 

Ueber  die  Hallen  siebe  §  34  und  Fig.  3,  Tafel  XLVm. 

Fig.  b. 


Die  greise  Gepiekanagabe ,  welebe  38",84  im  Liebten  bat,  enthält  eine  frei- 
tragende Daebconatruetien  ron  der  in  flg.  8  daigeatellten  Form  naeb  dem  Folon- 
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ceau'schcn  Cnnstiucfionssystcni.  Die  Pr(il)el)cla8tnn^'  der  Binder  geschah  durch  eine 
Belastung  von  !.")()  l'fuiul  [»ru  Qundratuietcr.  Die  Deckung'-  des  Daches  besteht  in  der 
Mitte  aus  Ghis.  im  Uebrigcn  aus  Zinkblech  auf  Uolz unterläge.  Zur  Längsverbiodang 
sind  bei  au  Zugstangen  angebracht. 

In  der  Hauptgcpäduumabme  sind  die  Tisehe  im  Zieknek  so  an^pestallt,  dan 
moh  einem  TischBchenliel  entlang  eine  nogenannte  Qnene  rim  Mensehen  bilden  kann, 
welche  sich  mit  den  GepäcksttttdLen  nach  dem  ExpeditionBpnnkte  am  Endpunkte  f<*rt 
bewegen,  iudein  sie  dieselben  snf  dem  Tische,  welcher  /.u  diesem  Zwecke  mit  halb- 
rund geforTiiten  schnuedeeisemen  Leisten  beschlagen  ist,  fortschieben.  An  dem  Ex- 
peditionsbureau  angelangt,  werden  die  Gepäckstücke  der  Reihenach  gewogen,  expedirt 
und  die  Aufgeber  abgefertigt. 

Vor  den  Eingängen  zu  den  Wartesälen  werden,  wie  erwähnt,  die  Billets  reridirt 
nnd  in  dieselben  nur  Personen  mit  Billets  eingelassen.  Die  Veetibttle  dienen  den  Rei- 
senden deshalb  ebensowohl  an  längerem  Aufenthalte  wie  die  Wartesäle.  Es  ist  dar- 
nach wohl  erklärlich ,  dass  das  VeatibUl  für  den  Hanptverkehr  mit  «ner  Breite  von 
9*,5  au  schmal  befunden  wird. 

Die  Wandllächen  aller  grösseren  Räume  des  Gebäudes  sind  aus  sauber  bear- 
beiteten Quadern  nhno  VtTpnf/,  und  (dme  Anstrich  hergestellt.  An  den  grossen  8chlich- 
ten  Flächen  im  Wartesaale  sind  im  grossen  Maassstabe  die  Karten  von  Frankreich. 
Deutschland,  England  und  der  Situationsplan  von  Paris  mit  Umgebungen  farbig  gemalt 
dargestellt  Die  Decke  des  Saales  Ist  in  Hohctftfelung  einfach  mit  Leisten  hergesleilt 
nnd  auf  rtttblieh  gelbem  Gmnde  mit  rothen  Linien  und  Ornamenten  einfach  deeorirt. 
Die  Leisten  sfaid  gritn  mit  goldgelben  Linien,  die  eisernen  Sänlen  ebenfalls  grün  mit 
Goidver/ierungen  deeorirt.  In  den  Theilungswänden  sind  Zeitnngsverkaaiiibnreans  an- 
gebracht, Büffets  uberall  nicht  vorhanden. 

Die  Kosten  der  Erbauung  haben  sich  nach  Hittort's  Angaben  folgender- 
maassen  herausgestellt.  Sie  betrugen  pro  Quadratmeter  der  bebauten  Grundfläche 
einsehUesslich  der  Halle  47^/3  Thlr.  =:  143  Mk.  Rund  gerechnet  betragen  danach 
die  Qesammtkosten  1 ,500,000  Thlr.  =  4,500,000  Itk.  Die  Hallenttberdachung  kostete 
pro  Quadratmeter  der  ttberdaehten  FlSehe  39  Mk.  Für  die  an  der  Vorderfront  anf- 
gestellten  Colossalstatuen,  welche  die  mit  Paris  verbundenen  Stildte  reprflsMitirai  ond 
▼on  denen  die  den  Hauptgiebel  krOnende  die  Stadt  Paris  selbst  allegorisch  darstellt, 
wurden  veninsgabt  für  jede  der  grJIssercn  133«  Thlr.  =  MW)  Mk.,  fllr  jede  der 
kleineren  800  Thlr.  =  2100  Mk  In  den  beiden,  im  Mittelgiebel  befindlichen  Re- 
liefs sind  riuto  und  Neptun  dargestellt,  die  Spcu<l(M-  der  Metalle.  Werkzeuge,  de» 
Wassers  und  Dampfes  als  brüderliche  Beherrscher  der  l  iiterwelt  und  der  Meere. 

I  18.  Der  Bahnliof  der  OrleuislNriiB  In  Fkrls,  Fig.  2,  Tafel  XLVI,  ein 
ähnlich  gi9asartiger  nnd  radicaler  Umbau  an  Stelle  eines  alten,  nicht  ansreicheaden 
Bahnhofes,  ist  in  der  Anordnung  von  dem  vorigen  dadurch  verschieden,  dais  die  S&m 
der  Halle  durch  das  Administrationsgebäude  abgeschlossen  und  dadurch  die  Abfahrt- 
seite von  der  Ankunftsseite  vollständig  getrennt  ist.  Wie  aus  dem  rirnndrisse  Fig.  i 
hervorgeht,  liegen  die  Baulichkeiten  für  die  Alifahrt  linkseitig  am  Quai  d'AttStcrlitZ, 
die  fUr  die  Ankunft  rechtseitig  an  einem  besonderen  Ankunftslidfe. 

Die  Abfahrtsseite  enthält  einen  abgeschlossenen  Vorhut,  in  dessen  Mitte  sich  da» 
Vestibül  von  40"',4  Länge,  17"*, 3  Breite  nnd  11"  Hohe  durch  grosse  Eingangsöffnungen 
deutlich  herrorhebt.  Die  Langseite  desselben  den  Ein^^bigen  gegenüber  nehmen  die 
Billetverkaufeloeale  ein,  links  liegt  die  Gepäckannahme,  rechts  der  Wartesaal,  welcher 
zwei  Gruppen  von  Wartesaalabtheilungen  enthält.  Die  Gepäckannahme  hat  59",  7  Länge 
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QOd  20". S  Breite,  dio.-iclbe  Grösse  hat  der  Wartesaal.  Diese  Anordnung'  ist  sehr  ein- 
faeh  und  Übersichtlich  und  unterscheidet  sich  im  Wesentlichen  von  der  bei  den  neuen 
licrliiier  Bahnhr>fen  typisch  f^cwordcnen  nur  dadurch,  dass  die  rechts  vom  ^'e8tibül 
liegenden  liäumc  dort  links  liegen  und  umgekehrt,  weil  aul  den  iVanzüsischen  Bahnen 
links,  auf  den  preussischen  rechtsseitig  gefahren  wird,  und  dadorch,  dass  das  Vestibül 
bei  dem  Orleansbabnhofe  an  der  PerronBeite  Terbaat,  bei  den  Berliner  BabnbOfen  offen 
iBt.  Bedeekte  offene  Hallen  reebts  und  links  vom  Vestibttl  verbinden  dasselbe  mit  den 
Retiraden,  dem  Postlocale  und  der  linksseitig  liegenden  Restanration.  Die  Anknnfts- 
wite  enthült  eine  Gepäckausgabe  von  1  Kr  Länge  und  U^jS  Breite,  ein  Bureau,  einen 
Wartesaal  nebst  Vestibül  für  das  Publicum  und  ein  Telegraphenlocal.  Die  scmstigen 
Localc  8ind  auf  der  Zeichnung  f)eHchrieben.  Der  Hof  ftlr  die  Ankunft  ist  auf  etwa 
50"  Länge  bei  U»'»..')  Breite  überdacht. 

Vor  der  Stirn  der  Halle  sind  Ueberdaehungen  zur  .Aufstellung  der  Postwagen 
angebracht  und  an  den  Enden  der  Halle  schliessen  sich  die  Hallen  fUr  den  Eilgut- 
verkehr an,  deren  Constmction  in  nachstehender  Fig.  i)  dargestellt  ist. 


Fig.  9. 


Die  Kosten  dieses  Bahnhofes  sollen  betragen  haben : 

für  Gebäude  6,260,102  Frcs. 

-  BrttekeB,  Perrons  ete. .  .     800,000  - 

-  Terrain   6,500,000  - 

an  Salair  ete.   139,757  -  

'Snmma   13,700,000  Frw.  —  10,960,000  Mk.~ 
Besondere  Beaobtnng  verdient  der  Babnbof  in  Besng  auf  die  Anordnung  des 
Grundrisses,  welche  bei  auffälliger  Einfachheit  und  rehersiebtliobkeit  gerade  den  wich- 
tigsten der  an  grossere  Bahnhöfe  zu  stellenden  Anfordemngen  am  meisten  enteprieht. 
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d.  Empfangsgebäude  auf  Inselperrons.' ^)  j 

(Knni,  Huiu,  Corbetlia,  Miitdai,  Königszrlt  Gladbach.  Wittenberg,  KahlAui,  EydknhMB.  i 

Aqgemiflnde,  Lehrte,  Wooatorff,  Ciottbiie.) 

§19.  EmpfiuigRgebftade  mut  den  Biludiöln  NordstflnmteB,  CHadlMch 
Hamm  umd  Cotlliiu.  —  Diese  Gebäude  haben  nieisteiie  dnen  geringen  Localverkebr. 

dagegen  einen  um  so  grösseren  Durchgangsverkehr  zu  vermitteln.    Demzufolge  ent-  ' 
halten  sie  inoiRteiiR  sehr  ausgedehnte  Wartesaal-  und  Kestaurationslocale,  dage^fo 
untergeordnete  liureaiis  l'llr  Hilletverkauf  »nid  (lepückexpedition.  I 

In  allen  Füllen  müssen  die  Expeditidnsiiiume  auf  der  dem  (->rte  zugewandten  ! 
Giehelscite  des  Gebäudes  angeordnet  werden.  Von  denselben  sollen  die  Enipfangs- 
räume  ohne  Benutzung  der  Perrons  erreicht  werden  können.  Anderseits  müssen  die 
Empfangsitiime  von  beiden  Perrooseittti  ans  leiebt  zngttnglieb  sein;  «och  miUB  gldeh- 
xeitig  von  beiden  Seitea  aas  ein-  nnd  ansg^ang«K  werden  können,  ohne  daas  Znglaft 
darin  entstellt.  Ferner  f^oll  man*  von  einer  Seite  dea  Perrona  inr  anderen  gelangen 
können,  ohne  die  Knipfangsriinme  r.n  passiren,  und  de^gen  ungeachtet  ntit  Vermeidung 
grosser  lfmwc<re  Anf  gute  Keller  ist  nieht  zu  reehnen  da  die  Känme  des  firdgeachoeaea 
nicht  erheblich  liiilier  als  der  l'erron  liegen  dürfen. 

Als  eharaktcristisehe  Beispiele  fuhren  wir  an: 

Das  Empfangsgebäude  auf  dem  Bahnhofe  Nordstemmen  der  Hannoverschen 
Eisenbahn"^),  dessen  Grundriss  iu  Fig.  3,  Tafel  XLVI  dargestellt  ist,  liegt  in  der 
Mitte  einea  Inaelperrona  nnd  iat  an  allen  Seiten  nmgeben  von  einem  den  Perron  Ober- 
deckenden Polidache  aof  ^nlen.   Offene  Vorhallen  an  den  Langaeiten  vermittehi  aar 

Vermeidung  von  Zugluft  in  den  Wartesälen  den  Zugang  zn  denselben.  Die  Säle  ragen 
in  der  Höhe  Uber  die  Perronbedaehang  hinans  und  haben  oberhalb  derselben  Seiten - 
lieht  Die  Eekpavillons  sind  zweigeschossig  und  enthalten  im  Erdgesehnss  die  I)ien<t- 
räunie  llir  die  Eisenhalm  und  Post,  Hillet  und  Gcpäekexjiedition  für  den  nicht 
unbedeiitoiiden  Localverkebr  und  Käume  tllr  hohe  Herrschaften .  im  1 .  Gesehoss 
Dieu8t\voliuuugeu.  Das  Gebäude  enthält  ilTäD"'  Uberbaute  Grundfläche  und  kostete 
44,300  Thlr.,  mithin  der  Quadratmeter  etwa  451/2  Thlr.  =  136,5  Mk. 

Emptangsgebäade  aa  Gladbach,  '^j  —  In  Gladbaeh ,  einer  Stadt  von  mittlerar 
GrOase,  trifft  die  Aaeben-DlUmeldorfer  mit  der  Knhrort-Crefehier  Elaenbabn  aoaammen. 
Das  Empfangagebände  wurde  dieaerhalb  auf  einen  Inselperron  gestellt,  nnd  da  viele 
Passagiere  von  der  einen  auf  die  andere  Bahn  ttbeigeheo,  so  ist  fUr  eine  geräumige 
und  bedeckte  Verbindung  der  beiderseitigen  Perrons  in  zweckmässiger  Weise  Hcd  icht 
genommen  und  dieserlialb  zwischen  dem  eigentlichen  Dienstgebäude  und  den  Warte- 
sälen eine  bedeckte  Passage  von  7"', 5  Breite  angeordnet.  Die  Einrichtung  des  Erd- 
geschosses erläutert  sich  im  Uebrigeu  aas  dem  (Trundrisse  Fig.  4,  Tafel  XXXVUI. 


'S)  Erhkaiu'3  Zfitschrift  ftir  Bauw.,  .Tahrf,'anf,' XII.    l*iB2,  p  ;ro 

Desgl..  Jahrgang  :£XIII.  lt>73.   Daselbst  dieBahnhüfe:  Kohlfurt,  Scbneidemabl,  Laaban, 

FiCndeDberg.  Rothenbms,  Cottbm,  Hagen  iBeig.-]ISifc.-Ba]iii),  AiendslMittan,  INIien,  Mageriirikfc, 

Gaben,  Halle.  Rauielii.  Benaeben  {MXrk.-Poaen.  Bahn). 

Uobcr  Trcniiun^sbabnlinfo,  inshosoiidero  nb<>r  den  Bahnhof  Nerdstemnien,  VOBI  Baoratt 
Fnnk.    Zeitschrift  d.  Areli  -  u.  Ini; -Vlt.  tiir        Köni^jr.  Hannover,  Band  VII.  1861. 

Zeicschritt  liir  Bauwesen  von  Erbkaio,  Jahrgang  XU.  p.  31». 
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In  demselben  beadebnet: 

a  Vestibül, 
b  Billetraum, 
c  Gepiek, 
d  Portier, 
e  Telegraph, 
/  CommiMioiusininier, 


g  Stationsvontebar, 
h  Passage, 

I  WarteaMl  HI.  und  IV.  GhMse, 

k  1.  -  n.  - 

/  Büffet, 

m  DamenBiinmer, 


fi,  «  ToikttBnsiniftMr. 


Im  GrandritB  vom  1.  Gesehots  beiejehiiet: 

/  Wohnung  fUr  den  Ässistentea, 

2  Wohnunff  tllr  den  Einnehmer 
Die  Kosten  dieses  Gebäudes  haben  ao,50U  Thlr.  —  lut>,50ü  Mk.  betragw. 
A«liBliehe  Anordmng  aeigt  das  Fmpfangiybiiide  des  Bidinhofes  Grafeld  (ZeitaehrUI 
fttr  BanweaeB  von  Erbkam,  Jahrgang XII). 

Das  Enipfangsf^ebäude  auf  dem  Bahnhofe  Hamm,  Fig.  4,  Tafel  XLVI.  —  Dag- 
8ell»c  dient  getneinschaftlich  der  Köln-Mindener,  WestphUlischen  und  Hergisch-Mär- 
k Ischen  Eisenbahn.  Die  grosse  Breite  des  I^errons  gestattete  die  Anlage  eines  Hofes 
im  Inneren  des  Gebäudes  und  die  (^lupiiirung  eines  grossen  Theils  der  Käundieh- 
keiteu  um  denselben.  Die  Läugeuauädehuuug  konnte  dadurch  auf  ein  Mininmm 
beaehrftnkt  werden.  Die  Verbrndnng  der  einzelnen  Räume  untereinander  bietet  in- 
folge deeeen  numohes  Bequeme  und  der  Zmammenhang  ist  leieht  erkennbar.  Nor 
der  Wartesaal  m.  nnd  fV.  Olasse  ist  gemdnsehaftlleli;  im  Uebrigen  hat  jede  Penon- 
seite  ihre  besonderen  Dienst-  und  EmpfangsiiUime.  Die  WirthschaftshOfe  am  Nel>en- 
gebäude  sind  durch  einen  :V",77  breiten  Gang  vom  Hauptgebäude  getrennt,  jedoch 
dnreh  einen  unterirdischen  (iang  vom  Souterrain  desselben  aus  /.ugänglieh.  Eine 
zweite  Passage  von  Perron  zu  Perron  tllhrt  tiber  den  mit  Glas  Ul)erdeckten  Mittelhof. 
An  dem  Gebäude  sind  auf  beiden  Seiten  Perrontlbcrdachnngen  auf  Säulen  angebracht 
(siehe  Fig.  10  nnd  11,  Tafel  XLVHI}.  Vor  den  Hauptgiebel  des  Gebäudes  ftthrft 
eb  Fahrwegi  weleher  von  einer  Niveanttberftthmng  Uber  beide  Bahnen  absweigt  nnd 
die  Verbindung  mit  der  Stadt  berstellt. 

Eine  ähnliche,  bezttglich  der  Verbindung  mit  den  Perrons  zweekniä-ssige  An- 
lage zeigt  das  Empfangsgebäude  der  Berlin -Gtfrlitzer  Bisenbabn  anf  dem  Bahnhofe 
Cottbus.  Fig.  5,  Tafel  XLVI. 

Im  Grundrisse  bezeichnet: 


§  M.  EngliKche  Empfang8gebände.<S  —  Die  allgemeine  Anordnung  der 
neuen  Personenbahn  hüte  in  London  ist  der  der  älteren  im  Allgemeinen  ähnlich  ge- 
blieben. Sämmtliche  englische  Bahnhöfe  zeichnen  sich  durch  vollständige  Abgeschlossai-' 

>*1  Personenbabnbtffe.   Allgemein«  Zeitaehrift  f.  Bauw.  von  Krbkani.  Jahrgang  1868. 
Uaber  eogUaeh«  Eiaenbahn^Einrlolitongm. 


a  Vorhalle,  -  l  Keataurateur, 

h  VestibflI.  m  Passage. 

r  Billetvt  rkauf,  u  Wartenaal  I.  Dfld  II.  Classe, 

d  Gepäckannahme,  o  Damenzimmer, 

«  Durchgang,  p  Speisesaal, 

/  Telegraph,  q  ObMhaUe, 

;i  Gepückcasaa,  r  Paekkanuner, 

h  Portier,  s  Flur, 

('  Zimmer  dos  Statiunsvort^tebers,  t  Wachtzimmer, 

k  Warlasaai  m.  und  IV.  Classe,  u  Bzpeditloii, 


V  Gerten. 
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heit  aus.  welche  die  AafrechterbaltQog  der  Ordnong  und  dea  äcbata  g^n  Dielwtak 
wesentlich  erleichtert. 

bei  den  Endstationen  beHnden  sich  die  Expeditionsrüunie  grOssteatbeils  aa 
Ende  der  Gleise,  von  wo  man  m  den  verscbi^enen  langen,  Kwiseheo  den  GIeüea 
gelegenen  Perrons  gelangt.  Das  Bode  grosser  Stationen  ist  bei  den  neaeren  Anlaga: 
öfter  dnreh  ein  grossartiges  Hdtel  geschlossen.  Uebwrail  befinden  sich  in  den  groti 
Hallen  ausser  den  Perrons  aach  geräumige  Anfahrten  für  das  Fuhrwerk.'*) 

Das  Vestibül  und  der  vor  demRelben  gelegene  breite  Perron  bilden  den  Mittel* 
pnnkt.  Inmitten  dieses  treien  Plat/.es  erhebt  sich  ein  Aufbau  mit  dem  Bnronn  de« 
Buhnhofsvorstehers,  vcm  wo  aus  derselbe  den  gesanmiten  Betrieb  leielit  leiK'u  n«i 
ilberwachen  kann.  —  Dort  sind  neben  der  Uhr  die  Abfahrtszeiten  der  Züge  mit  da» 
Orte  der  Bestimmung  mit  grossen  Lettern  und  bei  Dunkelheit  gehörig  beleuchtet  n 
lesen.  Daselbst  finden  sich  ferner  Tkfeln,  anf  welchen  die  Aafstellong  der  Zip 
jedem  Ankommenden  leicht  erkennbar  angegeben  ist.  Ansserdem  ^nd  die  Perrasi 
an  einigen  Orten  durch  Barrieren  geschieden,  so  dass  von  dem  Mittelplatxe  us  nsr 
eine  Thttr  xn  jedem  Zage  fBhrt,  an  welcher  der  Fremde  durch  die  BeÄmten  znreebl- 
gewiesen  wird. 

Auf  Zwisehenstutionen  vcrlässt  der  Zug  wohl  nie  das  betreffendo  FabrirlH^, 
weshalb  die  Warteriiumc  und  Hilletexpeditionen  theilweisc  doppelt  angctirdiiet  »'m\ 
Die  allgemein  übliche  Anordnung  von  dergleichen  Einrichtungen  geht  aus  der  Skiztt 
Fig.  2,  Ttfel  XLV  (Bahnhof  Thirsk]  herm. 
Es  beseiehnet  daselbst: 

/  RestaaratioD,  Eilgut. 

2  WartesÜBDier  III.  Claasa,  to  Telegrapbcnburean. 

^         -         II.     -  JJ  Station»- Vorsteher-Bureau, 

4,  4,  7  Dnrehfkhrt  vad  Dnrohgang,  /2  Materialien-llsgasiB 

5  Damcnzimmer,  /.7  Portier, 

(i  Wartezimmer  I.  Classe,  /•/  K«>tirad»'. 

S  Billetbiircan.  /.'>  Gpmoinschaftliche  Wartezimmer. 

Vor  der  Überdeckten  Halle  /.iir  Vdi  talirt  der  Wagen  gelangt  man  in  ein  ire- 
räumigcs  Vestibül,  in  welchem  sich  ein  Einbau  fUr  die  Hilletansgabe  mit  %ahireiclieu 
Schaltern,  auch  Waagen  zur  etwaigen  Verwiegung  de.s  Gepäcks  befinden. 

An  das  Vestibttl  schlieast  sich  anf  der  einen  Seite  der  FOrront  auf  den  Qbrigei 
einaelne  Wartesimmer  an.  Der  Zntritt  m  dem  Penron  steht  dem  Ftablienm  in  der 
Regel  frei;  bilufig  gelangt  man  auch  über  denselben  an  den  Wartezimmern.  Letzten 
sind  im  Vergleich  zu  der  Grösse  des  Personenverkehrs  nur  klein  und  kfinncn  nnr 
aus  dem  Grunde  genll^'cn.  weil  das  Publicum  gewöhnt  ist.  alslmld  seinen  Platz  im 
Wagen  einzunehmen  oder  sich  auf  dem  Pernm  der  Einsteigelialle  aufzuhalten. 

Der  kolossale  Verkehr  nach  dem  Krystallpalaste  ^Sydenbami  ist  nur  durch 
folgende  Einrichtungen  zu  bewältigen  gewesen: 
Theilnng  der  ^letschalter, 

Anbringung  derselben  anf  den  Ecken  des  Expedltionsloeals, 

vorherige  Abzählung  und  Abstempelung  der  Billets, 
Tbeilung  der  Personenstation  in  mehrere  Hallen  und  Gleisgnippen, 
Zurückweisung  aller  Personen,  welche  nicht  durch  Billeb*  legitimirt  sind, 
endlich  durch  die  den  ankommenden  Personen  gebotene  Erleichtenug, 


Hartwieb,  AphorittiMdie  Beai«fkmigen  Aber  das  ElaenbabawMSD,  p.  U.  Berib  1971. 
Ernst  &  Kon. 
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Bofort  ibr  Geplek  ko  erhalten  und  zn  den  Cabs  etc.  sn  gelangen,  reep.  ohne 
ZaBammentreffen  mit  den  zur  Bahn  EUenden  anf  kttnettem  Wege  den  Ana- 
gang  zu  erreichen. 

Der  mit  (j — S  Schaltern  verhiehene  BilletverkHufsraiiin  ist  an  der  Rückwand  des 
sehr  geräumigen  Veslibüls  im  Riii|ifangs{;el)Uiuk'  halbkreisrormig  ciii.t^ebaut.  Je  nach 
dem  Andränge  des  Publiciuiis  weiden  einige  oder  säranitliche  Schaltor  mit  Hilleteurs 
besetzt,  deren  Thätigkeit  ein  in  dem  verhältnisstnässig  nur  kleineu  iiaume  anwesender 
OberbUIeteor  leitet  und  controlirt.  Die  filr  den  yorliegenden  Zweek  sehr  ▼ortheilhafle 
balbninde  Fonn  erleiehert  im  Innern  die  Ueberaiebt,  wXhrend  sie  im  Aensaern  einem 
Gedringe  am  wirksamsten  begegnet.  Das  Vestibttl,  dem  sieh  in  beiden  Seiten  die 
r.epäckexpedition  und  Wartezimmer  ansohliesaen ,  hat  unmittelbare  Ausginge  nach 
dem  Perron,  durch  welche  die  mit  Billets  versehenen  Personen  anf  direetestem  Wege 
nach  den  Wagen  des  für  die  Abfahrt  bereitgestellten  Znges  gelangen- 

Da  man  in  England  bestrebt  ist,  soviel  Gepäck  als  möglich  in  den  Coupes  unter- 
zubringen 2"  ,  so  wird  dadurch  die  rechtzeitige  Abfertigung  an  den  TreuuungsstatioDen 
des  vielfältig  verzweigten  Eisenbahnnetzes  Englands  sehr  erleichtert. 

Eine  erhebliche  Erleichterung  bei  der  Ausgabe  des  Gepäcks  auf  grüsseren 
Stationen  besteht  darin,  dass  dasselbe  anf  lange,  anf  dem  Perron  anfgestellte  IMie 
niedergelegt  nnd  nach  den  Anfangsbuchstaben  der  Aufgabestationen  geordnet  wird. 

Mit  den  Psnonenstatiooen  in  Vertnndang  finden  sieh  die  Bilgntexpeditionen 
nnd  besondere  Bureaus,  in  welchen  man  jederzeit  gegen  Entrichtung  einer  nAssigen 
Gebühr  Gepäckstücke  gegen  Empfangsbescheinigung  zur  Aufbewahmng  abgelMn  kann, 
eine  Einrichtung,  welche  von  besonderer  Bequemlichkeit  ist,  wenn  Bebende  nur  knrie 
Zeit  an  einem  Orte  verweilen. 

Die  Wartesäle  sind  gewöhnlich  geschieden  nach  den  verschiedenen  Classeu, 
sowie  für  Herren  und  Damen. 

Restaurationslosale  befinden  sich  meistens  in  besonderen  iväumeu.  Für  Aborte 
ist  nirgends  auf  den  ZUgen,  wohl  aber  selbst  anf  den  untergeordneten  Stationen  in 
Tortrefflieher  Weise  gesorgt.  Die  betrellbnden  Anlagen  liegen  nicht,  wie  hftufig  in 
Dentsebland,  absichtlich  versteckt  in  versehSmter  Form,  sondern  gehören  su  den  be- 
vonugten  Räumlichkeiten  der  Gebäude  und  sind  augenfällig  bexeichnet.  Man  ver- 
neidet es.  die  Aborte  fUr  Frauen  und  Männer  neben  einander  zu  legen,  sorgt  viel- 
nielir  diirch  Anlagen  an  verschiedenen  Orten  des  Perrons  für  eine  genügende  räumliche 
Ahsondernng.  Sie  liegen  häutig  in  der  Nähe  der  Wartezimmer  und  sind  auch  wohl 
mit  LaviiirK  verluinden,  für  deren  Renut/uiig  eine  Kleinigkeit  gezahlt  wird.  Die  be- 
zü^rlichen  Locale  sind  in  der  Hegel  auf  das  Hestc  ausgestattet  und  unterhalten.  Watcr- 
clüsets  sind  in  England  Uberali  eingeführt  und  lassen  kaum  etwa^^  zu  wünschen  übrig. 
Von  den  Pfasurs  lisst  deh  ein  Oldches  nicht  immer  sagen.  Trots  der  sweckndto- 
ftigsten  Einriehtttttgen,  als:  Sehieferbekleidung  der  Wände,  Wassersptllnng  und  Ven- 
tiktion  ete. ,  nimmt  man  selbst  in  den  Mvten  derartigen  Anstalten  zum  Chlorkalk 
behufs  Vermeidung  des  Qblen  Geruchs  seine  Zuflueht.  Wenn  der  Bahnhof  eine  Dnreh- 


Auf  der  North  Wcstcin-Bahn  hnben  die  FassagitTe  dir  I.  CIabsv  112  Pfd.,  die  der 
n  r|a<«Hr  KHi  und  die  drr  III  Cla»»e  .M»  Pfd  Roi^egcpäck  fri'i,  von  dem  nnr  dio  priisseren  StUcke 
tur  ditn  durchgehenden  Verkehr  der  grossen  Kuuten  in  den  Gepäciiwagen  kommen.  Im  Uebrigcn 
«riid  das  Giepick,  soweit  es  nicht  iniierhslb  deo  Walsens  Plats  findet,  saf  da«  Verdeck  der  Wagen 
gelegt.  Es  bMbC  aisdann  dem  Rc-i!<ondeii  UberlaHsen,  sich  von  dem  Orte  und  der  Kichtigiceit  der 
Verladung  zu  iiheneengen  nnd  das  (k'päck  auf  der  Ankunftsstation  dort  wieder  fortnebmen  sa  lassen. 
Zeitschrift  f.  Bauw.,  Jahrgang  Xlli,  p.  Oll. 
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gftngsstation  ist,  oder  wenn  bei  der  Lage  des  Bahnhofes  zur  Stadt  die  ankoaiiMiideB 
nnd  abgehenden  Züge  auf  ein  und  derselben  Seite  abgefertigt  werden  mUssen,  w 
findet  man  die  Disposition  Fi;;  1,  Tafel  XLIV^  welche  sich  mit  geringeD  Aendemiigei 
wiederholt.    V\{;.  4  giebt  eine  Skizie  der  PersoDenstation  za  ehester. 

In  derselben  bezeichnet: 

a  Wartezimmer  III.  Clattse,  i  Kestauratioo   I.  Clasae, 

b  Eilgntbareaa,  m        -         II.  - 

c  Wartsiiinmer  U.  Claise,  n        -        III.  > 

(l  Verlorenes  GepAok,  o  Uhr  etc., 
e  Damenzimmer,  Glocke, 

/  Retirade,  f  Stations-Vorsteber-Burean, 

y  Wartesiminer  I.  Olasae,  r  Bnchhandinng, 

k  Billelbvreaa,  $  SebiebebOhnen. 

An  den  Stirnseiten  des  Empfangs^^ebändcs  Ix'finden  sich  besondere  Haileo,  todt- 
auslaufende  Ankunftsgleise  and  die  Droschkenplätze,  während  an  die  hintere  Lan^;- 
seite  die  eigentliche  Einsteigehalle  sich  anschliesst.  Dieselbe  bietet  Kaaui  zur  gleich- 
zeitigen Abfertigang  von  ti  Ztlgen. 


II.  Perronüberdachungen. 

§  81.  Hlgen«lMt  aber  Perrons  und  AJM»  von  finuMsehMi  Bateci.— 

Auf  den  wichtigeren  Stationen  ist  es  nothwendig,  die  Perrons  auf  eine  so  grosse  Liinpe 
zu  Uberdachen,  dass  die  Heisenden  im  Troeklieii  ftU-  und  einsteigen  kOnnen.  Da  bei 
den  französischen  Bahnen  lieiderseifs  ausgestiegen  wird ,  so  hat  man  auf  dem  den 
EnipfangsgebUuden  gefjeuüber  auf  der  andern  Seite  der  Hauptgleise  liegenden  PcmMi 
zn  diesem  Zwecke  besondere  Ueberdachungen,  sogenannte  Ahris  anjrelegt,  von  welcher 
Fig.  t),  Tafel  XLVI  die  Längenansicht,  Fig.  7  den  QaerdurchHt  linitt  zeigt.  In  diesen 
Abris  haben  die  Abreisenden  die  Ankunft  der  Züge  zu  erwarten  und  die  Ankommeii* 
den  to  lange  Biek  anfrnbalten,  bis  der  Zng  sieh  wieder  entfernt  hat,  bevor  sie  die 
Olelie  ttbenehrelten  dttrfen ,  nm  nach  der  Stadt  m  gelangen.  GewObnlieh  M  an 
dieeen  Abfis  einige  Setiraden  angebaut  nnd  in  denselben  Sitibinke  angebraeht,  wie 
bei  den  Abris  der  Zwischenstationen  I.  Glasse  der  französischen  Ostbahn  Fig.  in  in 
der  Lingenanncht  mit  Fig.  1 1  im  Omndrim  ersiehtlieh  ist.  Die  Daebdeekoog  besteht 

PIg.  10. 


Abri  L  Claase  auf  der  franslisiaehen  Ostbabn. 


Flg.  11. 


.^m  — - 


GIciareite. 


bei  Fig.  7.  Tafel  XLVI  aus  Zinkblech,  welches  Jedoch  meistens  bei  der  gezeichneten 
zn  flachen  pachnei^un^  nicht  didit  liMt« 
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Die  Säulen,  welche  PerronUberdachiingen  zu  tragen  haben ,  sollen  mindestens 
:{''.o  von  der  Mitte  des  nächsten  Huhugleises  und  uiöglichRt  weit  von  einander  gestellt 
werden.  (Siehe  auch  p.  710,  die  technischen  Vereinharungen  des  1).  E.  V.  1.  §  74.) 
Die  Höhe  der  tiefsten  Punkte  der  Perronbedachuug,  s<»\veit  sie  den  Perron  Uberragt, 
iftt  nach  dem  Normalprofiie  des  liebten  Raumes  fUr  die  Bahnhöfe  festzustellen.  Dabei 
ist  M  zweekmissig,  die  VorderkAote  des  Perrondaehes  auf  r*,3  bis  1*|5  Bntfenoiig 
TOD  der  Mitte  des  nlelisteii  Gleises  vortieteii  sd  lassen»  rnn  den  Sehlagregen  mOgliehst 
TOD  Wagenthtraa  aartteksnhalteii. 

1 22.  Die  iltesten  Perronftberdaehim- 

gM  sind  lAnfig  dnreh  sehr  viele  Sänlen  in  Ab- 
itladen  von  3*"  bis  4", 6  unterstützt  und  in  Holz- 
constructionen  hergestellt  Sie  haben  ein  scbwer- 
fiilliges  Ansehen  und  verdunkelten  nicht  selten 
die  dahinter  liegenden  Käunic  in  nachtheiliger 
Weise  Wiewohl  die  Anordnung  der  Ueher- 
dachuugeu  iui  architectouischeu  Zusammenhange 
mit  den  Gebäuden  steben  soll,  so  darf  doeb  die 
Zweekmissigkeit  niebt  aater  dieser  Rlleksicbt 
leiden  und  vor  Allem  sind  Sftnlen,  welebe  die 
Bewegung  auf  den  Perrons  in  der  nacbtbeiligsteu 
Bad  geftbrlicbsten  Weise  bebindem,  thnnliebst 
KS  Termeiden. 

Bei  vielen  Stationen  lllsst  man  den  vorderen  Theil  des  Perrons  frei  und  Uber- 
vlacht  nur  den  am  GebUudc  um  einige  Stufen  höher  liegenden  Theil  desselben  auf 
vielleicbl  3""  Breite.   Siebe  Fig.  12,  eine  Skizze  der  PerrouUberdacbuug  iu  Traun- 


P!ff.  13. 


L   •       •  •      •      • .   —  -J  \ 


V 


'N'in.  Aucb  wlUilt  man  wohl  fllr  kleine  Haltestellen 
lie  Anordnung,  welche  aus  Fig.  13  und  Fig.  14  im 
lirundrirts  ersichtlich  ist.  In  diesen  Fällen  wird  der 
Uberdachte  Theil  des  Perrons  von  dem  am  Gleise  liegen- 
«Icn  Theile  desselben  durch  ein  /wischen  den  Sfiulen 
angebrachtes  Geländer  getrennt  gehalten,  in  welchem 
Tbttm  angebraobt  sind,  ^  nor  geOffiMi  werden,  wenn 
Beiseiide  einstdgea  sollen. 


■  t4- 


ujm— 


f  e  r  r  0  • 


J.  Ummol 


la  H{^.  Ii  betiemet. 

m  Twpfatc  J  BateL 

i  BHletr^rkaaf  Wart^-^id! 

r  ('Tfpirk''\p*'A'.Tiiin  f  Tri^pp»-  ziir  W./hnaiig  im  er.*t«-n  Gesfhf*s* 

In  rlen  N>l>r-D^ebäa<lf:n  liegen  hei  f  Aborte,  bei  i  ein  Kaam  für  BalmboCi- 

zxXifcxUx  nnri  f>€i  »'  ein  kleine*  M;vjra/.in. 

2^.  Neuer»*  Perrondüelier.  —  Ant"  den  neuen  Bahnen  sintl  I  c rierdacbtni^cE 
in  ilolzcoiutnictio&en  »eitener  geworden,  die  Anweadaog  de«  Liseuä,  uameotlich  de» 
SeMcdeeiMM,  kat  to  Tomg  erhtileB.  Mw  i»det  dabei  ganz  bcwdeim  Mf  wmi- 
ileatoebn  Bahwi  groMea  Ueeareieirtbui  estfidlet  nd  ia  netea  orfgiiiellea  nd 
■etooi  CaiHimliw  nv  Aafftknag  gebracht.  iAiffadmm  von  DeteÜdarebba- 
dngen  laAsen  sieb  dicaelbea  aaf  rier  Tertehieilene  Systeme  zarflckfbhren. 

Bei  dem  ersten  cijn!»trnirt  man  ein  einfaches  Pnltdaeb.  stellt  Binder  in  <^itter- 
werk.  Fachwerk  na<  h  dem  Fol'>nceaa  sehen  oder  einem  anderen  Systonoe  her 
nnten^tfitzt  di»-»  liindt  r  einerseits  an  der  Mauer  des  (iehändes  durch  C<»n*<»leL, 
aodererseitä  durch  ^iaalen  und  legt  aof  die  Binder  Lang^ptV  tteu  von  Holz,  L-Ei^. 
T-EifCB  €der  Doppelt*T-EieB.  Bei  groeMft  Stakaweiten  legt  man  anf  die  Sieki 
der  Liageatiditang  naeb  Gitter-  oder  Faebwe^stiigcr,  starke  Doppelt-T-Fier«  nd 
■ntentltrt  dadvreh  die  nmehea  de»  Sulea  ücseMks  Biader.  Die  Daebdeekaa^ 
liesteht  entweder  ans  Zinkblech  aof  T'nterschalnng,  Wellenxiiik,  gewelltem  rendnlctca 
Eisenblech  oder  aach  nndarebsebtigeai  Gla^.  Rohglas  etc. 

Ein  Bei$;piel  dieser  Constmction  zei^'t  «lie  Skizze  von  einigren  Perrondäcbera  der 
K5ln-Mindener  P3i*enKahn  Fig.  ^'y.  Tafel  XLVIII.  Die  Constmction  ist  bezüglich  der 
Abführung  de«  Iiegeü\va.<Hers  v<»n  der  vorderen  Kante  des  Daches  l>ci  a  unzweckniÜÄ.-'ip 
und  onscbün,  indem  das  Fallrohr  von  der  Dachrinne  bii^  zar  Sänle,  welche  in  den 
■eietei  IflUlen  gleiebzcitig  zar  Ableitung  des  Regeuwassers  benutzt  wird,  sieh  selten 
den  Uebrigen  eDtspreebend  arcbiteetoniscb  gestalten  lassen  wird  nnd  binfig  gerade 
in  diesen  BohrdieileB  Versto^Biigen  eintreten,  weldw  schwer  tn  beaeitigeii  md 
DDd  das  Ueberlsnfen  der  Dsehriniie,  sowie  das  Spriagw  der  Sialen  bei  Front  aar 
Folge  haben. 

Beim  zweiten  Constructionssjateme  ordnet  man  nach  Maassgabe  der  aar  Unter- 
stützung de«  Daches  ;int/iist>  lli  udeii  Sänlen  normal  L'oeen  das  Gebäude  gerichtete 
Satteldächer  an.  le^'t  tlie  Dacliriuneu  in  die  über  den  MuiK  ii  gebildeten  Dachkehleu 
nnd  lä««t  «ie  direct  in  die  .Säulen  einmUnden.  Die  Satteldächer  sind  in  Dreiecksform 
oder  gebogen  ansgefllbrt.  Ancb  findet  man  diese  Anordnung  mit  einem  Pnltdacbe  am 

Gebinde  eombinirt,  welches  letztere  dann  mit  Glas  ein- 
gedeckt ist,  nn  die  daranter  Hegenden  Hiame  an  er- 
hellen. 

Fig.  10,  Tafel  XLVllI  zeigt  den  Querdarchscbnitt 
nnd  Fig.  1 1  den  Längendurch!*clinitt  einer  solchen  An- 
ordnung auf  dem  Bahnhofe  Hanjin  in  Skizzen     Die  in 
Kehlen  liegende  Dachrinne  i^t  von  Eii»en  und  so  stark 
beigestellt,  dass  sie  gleichzeitig  zur  Unterstützung  der 
Satteldieher  dient,  welche  hier  in  Bogenlbni  tob  ge- 
welltcm  Blech  ansgeflihrt  sind. 
Eine  einfachere,  neuerdings  häufig  ausgeführte  Anordnung  zeigt  das  dritte 
System  Fig.  15,  Skizze  von  der  Perronbedacbung  auf  dem  Leipzig-Dresdener  Bahn- 
bol'e  zu  Leipzig.    Sie  besteht  ans  einem  Pnltdacbe  mit  aulgebogeuer  Vorderkante. 
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Die  Binne,  weldw  bei  dm  eratOD  Systeme  an  der  Vorderluuite  des  Daches  ange- 
bracht werden  mnss,  liegt  hier  Uber  den  Sinlen  nnd  findet  die  Wasserabieitnng  dareh 
dieaelben  in  direotester  Weise  statt.  Die  Säolen  stehen  bei  diesem  Dache  etwa  7" 
von  eiiKinder  entfernt;  auf  denselben  liegen  der  Länge  nach  Doppelt- T-Träger  nnd 

auf  diesen  die  cbcnralls  in  Doppelt- T- Form  von  Sclnniedeeisen  gewalzten  Binder- 
»parren.  ZwiRchen  den  Bindersparren  sind  der  Läugenrichtung  nach  zur  llnter- 
8tUt/.uug  der  Lehrsparren  Träger  in  Doppelt-T-Form  inittelKt  Winkelbleclien  befestigt. 
Die  Lehrsparreu  bcstebun,  wie  Fig.  10  im  Durscbuitt  durch  die  Dacbtläche  der 
LHngenriohtnng  nach  zeigt,  aus  Hols.  nnd  anf  denselben  sind  die  Yerschainngsdielen 
genagelt.  Zum  Zweoke  derNagelnng  sind  aneb  anf  den  Biodesparren  a  sehwiebeie 
HQlxer  angebracht.  Die  Eindecknng  der  DaehflSehe  besteht  ans  Zukblech.  Aehn- 
Uche  Constraction,  jedoch  ganz  in  Eisen  ausgeflllirt ,  zeigt  die  Perronbedachai^  in 
Troiiville-Deauvillc  Fig  17  auf  der  fransösischen  Westbahni  welche  Bedachong  mm 
Theil  mit  Glas  eingedeckt  ist 

Ffg.n. 


§  34.  Freitragende  rerrondächer.  —  Als  viertes  System  bezciclineu  wir 
die  Constmetion  der  freitragenden  Dieher,  welche  der  Sänlennnterstntsung  ginsKeb 
entbehren  nnd,  wenn  anch  architectoniseh  weniger  schon,  doch  als  am  sweekmissigstett 
an  empfehlen  sind. 

Wir  führen  hier  zunächst  eine  Constraction  an,  welche  auf  Hannoversdiai 
Bahnen  vielfach  zur  Ausführung  gekommen  ist ,  bei  der  steuerfreien  Niederlage  itt 
Harburg,  wie  die  Zeichnung  Fij,.  7,  'Infel  XLVIII  zeigt,  ^'i 

Diese  Uebcnlachung  bestt  ht  aus  Gitterträgern  von  Schuiiedeeiseu ,  die  Ein- 
deckung  aus  gewelltem  Blech  auf  hurizuutalen  eisernen  Pfetten.  Da  die  Hübe  des 
Gebftndes,  an  dem  die  Dächer  angebradit  sind,  es  snliess,  so  sind  die  Gitterträger 
mit  eisernen  Stangen  an%ehingt,  welche  durch  die  Mauer  hindurch  hinterwärts  Uber 
gusseiseme  Platten  mit  Splinten  befestigt  sind.  Die  Kosten  dieser  Ueberdachnn^  haben 
pro  Quadratmeter  31,5  Mk.  hei  Eindeekung  mit  verzinktem  Eisenblech  und  28  Mk. 
bei  Kindccknng  mit  Zinkblech  betragen,  l'nter  der  VV)raussetzung  einer  zulässigen 
Inanspruchnahme  des  Schmiedeeisens  von  IJöO — liM)Kilogr.  pro  Quadrafrentinicter  sind 
für  die  21  Fuss  weit  ausladende  Cousole  die  unteren  Gurte  dersell)cn  aus  einem 
T-Eisen  von  65"""  bei  S""  Stärke  hergestellt,  während  die  oberen  Ciurte  aus  einem 
T-Eisen  ron  26""  Breite  und  10""  Stttrke  bestehen.  Die  Hängestaage  hat  einen 
Dnrehmesser  ?on33""  erhalten,  so  dass  die  Inanspmebnahme  im  Maximo  »  825KUogr. 
pro  Quadratmeter  betrügt. 


>|]  Zeitschrift  des  Arebltoeten«  nad  loffonlear- Verona  für  das  KSaigreiek  HumoTer. 
Jahrgang         p.  ai2. 
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Die  GHteratäbe  haben  durebgebeods  3$—  Breite  und  10"*  Sttrka  erhalten. 

Die  Längtpfetteii  liegen  «nf  4"  fni  in  AbBttaden  tob  0",8  und  betteheD  aa 
T-Eisen  Ton  Breite  bei  lO**"  StUke,  hüten  jedoeh  nroekmlarig  etwu  eHifcir 
leiii  können. 

Die  A1»]aufrolirc  von  den  Dnehrinnen  hängen  auch  bd  dieser  Constraction  unter 
den  CoDsolen  uiui  duB  Kegenwasser,  welches  sich  in  der  TOm  Gebäude  entfernt  lie- 
genden Rinne  sammelt,  mus«  dadurcli  an  die  ('Cbäudemaner  zurUckjrefUhrt  werdeo 
Auf  die  Anlage  dieser  Ablaufrohre  muws  bei  Aufstellung  des  Projeets  besondere 
Rücksicht  genommen  werden,  da  dieselben  das  Normaldurchfahrt8[)rofil  nicht  beengen 
dürfen.    Die  Ueberdacbung  ist  dieserbaib  um  so  viel  höher  Uber  den  Schieneokopl 

SU  legen,  wie  zur  Anlage  des  AbfitU- 
rohrae  erforderiieb  ist,  olme  dass  dn- 
selbe  in  das  Dniehfiduisprofil  hinehnst 
Bei  der  Perronaberdneknag  ail 
dem  Bahnhofe  Elmshorn  ähnlich  der 
Fig.  9  auf  Tafel  XLVIIIi  ist  das  Abfsll- 
rohr  unmittelbar  unter  dem  unteren 
Stemmeisen  der  (ütterconsolen  ange- 
bracht und  dieses  nicht  horizontal,  son- 
dern schräg  gestellt.  Die  Cunsuleu  liabeu 
dabei  eine  grössere  Basis  erhaltm  and 
tragen  sieh  ftei  ohne  Zugstangen. 

Bei  der  Femmbedaehnog  n 
Nienburg  Fig.  18  Uegt  oberhalb  dei 
oberen  Befestigungspunktes  der  Coa- 
solen  nur  ein  kleiner  MaaerkSiper,  wes- 
halb eine  V^erankernng  der  Consolen  mit  den  Raiken  angebracht  ist,  um  genägeadeD 
Widerstand  der  Zlugkraft  derselben  eutgegenxusetxen. 

l  'cbcr  die  Stabilität  dieser 
Fig.  1«.  -  Constructiunen  sind  von  Tell- 

kampf  an  der  oben  angeführtea 
Stolle  Bereehnungen  angestdlt 
ans  denen  benroigeht,  dass  nan 
den  Widerstand,  welchen  dis 
Ifanern  bei  derartigen  Bedachoo- 
gen  zu  leisten  haben,  sehr  leioht 
Uberschätzt. 

Sehr  leicht  constniirte  der- 
artige lleberdachungen  tiuiieu 
sich  auf  deu  Uberitalieuischea 
Bahnen,  z.  B.  in  Verona  aad 
Peeehieim  bei  5"  6  biB6",3weiler 
Ansladnng,  wie  in  ftg.  19  das- 
lirt  ist  Die  Consolen  bestehen 
ans  Flaeheisen  von  etwa  45,8"*  Breite  und  9  bis  tO*"  Stärke,  welche  an  den  Ueber- 
krenzungsstellen  im  rechten  Winkel  gebogen  und  vernietet  oberhalb  mit  dem  daraai 

**)  Tellkanpf,  Ueber  fteibingende  diene  Perroadidier.   Organ  f.  d.  F.  d.  E.>W. 
1870,  p.  13. 
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liegendi'ii  Sparren  von  etwa  TS"""  und  r»:^"""  StUrke  lest  verbunden  sind.  Zur  Vcr- 
luittclim^  dos  AnsehliisKeH  an  die  (febUudemauem  sind  unterhalb  dieser  Cuusuleu 
leichte  8chnued<'eiseriie  V  erzierungen  angebracht. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Ablcitunj?  des  Wassers  ist  die  französische  Anordnung 
der  freitragenden  Dächer  zweckmässig,  bei  welcher  die  Dachfläche  nach  der  Gebäude- 
maner  hin  abftllt  nnd  dieser  entlang  die  Rinne  angelegt  wird ,  wie  Fig.  20  xeigt. 

In  weiterer  Ausbildung  wttrde  fiese  Anordnung  sn 
der  in  Fig.  9,  T^fel  XLVIII  projeetirten  Constrnetion  (Uhren,  Piff-  ^■ 

wobei  man  die  Avitragendcöi  Gitteroonsolen  Uber  die  Dach- 
flächen legt  nnd  letztere  an  diceeiben  nnten  anhängt.  Man 
kann  dabei  die  Bedarhunp;  verhältnissmässig  niedrig  legen 
und  dadurch  den  Perron  besser  schützen  und  die  anlicfjjenden 
Räome  durch  Fenster  oberhall)  des  Daches  erleuchten,  end- 
lich die  Ableitung  des  Wassers  sehr  erleichtern. 

Inzwischen  ist  diese  Anordnung:  in  grösserem  MaasB- 
stabe  l>ei  den  Güterschuppen  des  Uahuhofes  der  Bcrliu- 

FotNdam-Magdebnrger  Bahn  zn  Berlin,  siehe  Fig.  36  nnd  37,  p.  766,  znr  AnsfUhmng 
gekommen.  Immerhin  darf  sie  als  aweckmSssig  empfohlen  werden,  wenn  znr  Befesti- 
gang  der  Consolen  genügend  starke  Widerlagsmanem  vorbanden  sind.  Die  Befesti- 
iping  erfolgt  bei  b  (siehe  Tafel  XliVIII,  Fig.  durch  Verankerung  gegen  Zug,  bei  a 
dnrrh  Stützen  und  gejccn  seitliche  Verschiebung.  An  dem  Punkte  b  hat  die  Mauer 
in  der  Kichtnng  des  Pfeiles  Widerstand  zu  leisten  und  muss  deshalb  oberhalb  dea- 
solhon  noch  cntsjircchend  belastet  <tdcr  binterwärfs  durch  Balkenlagen  etc.  anderweit 
verstiirkt  sein.  (4cwöhnlieh  ist  genügende  liehistnn^  durch  Mehrhöhe  der  Mauern  des 
(^iebäudes  vorhanden,  indem  die  Wartesäle  meistens  höher  sind,  als  der  Punkt  //  der 
Perronbedachung  liegt  und  andere  Theile  des  Gebäudes  zwei  Geschosse  erhalten. 


III.  Personenhallen. 

§  25.  AllgemeineK.  —  Bei  sturkem  und  regelmässigem  Personenverkehre  ist 
CS  v«ir/.uziehen, ■  wo  die  (reldmittel  vorhanden  sind,  stritt  der  Perronbedaehungen  ge- 
ivcblussene  Personenballen  in  Verbindung  mit  dem  Empfangsgebäude  zur  Ausführung 
SB  bringen,  unter  denen  die  Reisenden  m  allen  Jahreswiten  gesehtttzt  tot  Regen 
sad  Wind  ein-  nnd  aassteigen  können.'  Im  §  75  der  teehnisehen  Vereinbarungen 
heisst  es :  die  An-  und  AbUsbrt  der  Personenafige  sind  auf  den  grossen  Balm- 
bifeii  HsUen  besoadsra  an  mnpfelüsn;  dsmaiohst  sind  bedeekte  Perrons  als  aa- 
gemesflen  zu  bozeiohnen. «  Bei  nenen  Bahnhofsbauten  hat  man.  von  der  Nützlichkeit 
nnd  Annehmlichkeit  der  Hallen  überzeugt,  einen  grosseren  Werth  auf  die  Anlage  der- 
»^elbcn  jrelegt  nnd  so  sind  Werke  entstanden,  welche  an  (Trossartigkeit  der  Constrnetion 
mit  den  bedeutendsten  Hrüekenbanten  sich  messen  können.  Bei  beiden  ist  die  Püek- 
sicht  anf  rationelle  Constrnetion  und  möglichst  günstige  Materialvcrwendung  zu  nehmen, 
bei  der  Construction  der  Hallendächer  jedoch  ausserdem  noch  in  erster  Linie  auf  die 
SehlMihcit  der  CoBstmction  nnd  die  hannonisdie  Verbindung  dereelben  mit  den  damit 
znsaaunenhängenden  Gebinden;  denn  nicht  unbedingt  ist  eine  Constrnetion  deshalb 
sehOn,  weil  sie  zweekmSssig  und  naeh  statischen  OmndMtzen  riditig  ist,  wenngleich 
umgekehrt  eine  in  allen  Theilen  wirklich  schOne  Constrnetion  immer  zweckmissig  nnd 
mathematiseh  richtig  sein  wird. 

■■■ft«Hi  «.  ay.  BimAata>T»Aaik  L  4.  Aul.  48 
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Die  Hallen  der  Kopfstatiouen  sind  gewühiilicli  hu  drei  Seiten  von  BauHchkcKea 
eiDgeschlossen,  finden  deshalb  in  diesen  Widerlager  nnd  ardiiteetoniachen  AbcchlsM. 
Die  Hallen  der  Zwiscbenstadonen,  welebe  icewOhnlioli  an  der  einen  Lnngaeite  von  öea 
Empfang»gebftnden  begrenzt  Kin<l,  erhalten  aaf  der  gegenttberliegenden  Langneite  frei- 

gteheude  Lanfrinauern  oder  Säulen,  auf  welchen  die  Dachconntructionen 'mben.  Bei 
Erhellnug  der  bedeekten  Personenhallen  dnrili  Tafresliclit  herücksichtipe  man,  dag«  die 
(ilaseindeekiin;?  in  der  Mitte  der  Dnclitläclie  am  iiieistcn  die  Mitte  der  Halle  beleuelitet, 
nnd  dass  also,  wenn  nur  Seitenperrons  in  dersellien  liej;en  ,  diese  und  die  daneben 
liegenden  Wartesäle,  Bureau«  etc.  dunkel  bleiben.  Zweckmässig  ist  deshalb  in  dieeeoi 
Falle,  die  Verglasnng  der  Dachflilehe  seitlich  am  Gebinde  anraotdnenf  wie  es  bei  der 
grossen  Halle  der  Great-Korthem-Bahn  Fig.  4,  Tafel  XLVII  geschehen  ist.  Bei 
der  Eindeckung  der  Hallen  mit  (Wim  liaben  sieh  grosse  Tafeln  von  Kohglas  nicht  be- 
währt, weil  sie  leicht  brechen.  Mit  den  ßrUchcn  entstehen  Undichtigkeiten  und 
nicht  selten  sind  durch  Ib  rabfallen  «rrosRer  (ilasstllcke  Mensehen  ;;efUlirdet  worden- 
Ks  wird  <lesliali)  vor/nzichen  sein,  die  \  criijlasung  in  sciniialen  Streifen  mit  kleineren 
Scheiben  Doppelglas .  welche  sich  üljcrdeeken,  wie  hei  (»ewächshäusern  Üblich,  aou- 
zutübrcD.  Die  Neigung  der  Eindeckung  darf  nicht  flacher  gewählt  werden,  als  «ie 
hei  Scbieferdecknng  Üblich  ist.  Der  Fnssboden  der  Hallen  soll,  nm  Stanb  mCglichst 
fem  SU  halten,  befestigt  sein,  entweder  durch  Steinpflastemng.  Piattenbelag,  Klote- 
pflasternng  oder  Asphaltilun^^ 

}  Die  ältesten  Hallendächer  bestehen  aus  Ilolzci^nstruetionen .  welche 
freitrni^end  nach  dem  Spren^werkssysteni  (hannovers(  lic  ]*ersonenhallenj  oder  durch 
llol/.siuilcu  iint<  rstli(/.t  sind,  wie  bei  den  älteren  KalinliiitVii  /,u  Leipzig,  auf  badisehen 
und  baverisdien  liahnen  etc.  Die  Halle  zu  Ar  ras  ist  in  einfachster  Weise  von  Holl 
construirt  und  besteht  aus  einem  grossen  Satteldache  auf  Kwei  lieihen  Säulen ;  in  der- 
selben liegen  4  Gleise  nnd  Z  Perrons  nnd  der  Dachttberstand  an  der  einen  Langseite 
dient  als  Perronbedacbnng. 

Englische  Hallen  wurden  in  grossen  Spannweiten  mittelst  hölzerner  Rohlen- 
büj^en  nach  der  Construction  von  Philibert  de  TO r nie  ausgeführt  und  fanden  auf 
d(  ni  t'onfinente,  z.  B.  bei  der  Halle  der  Haverisehen  Staatsbahn  in  München  in 
arcliitectonischer  Ausbildung  Naclialiiuuug.  Von  dem  lliiitler  einer  gnisscn  Halle  der 
Baltimorcr  Hahn  zu  Tbiladclphia  von  17"', 7ö  lichter  Weite  und  ^^".OÜ  Binderweitiu 
zeigt  Fig.  9,  T^fel  XLVU  eine  Skhne.  Die  Binder  haben  0",80  Htthe  nnd  bestehen 
aus  zwei  HolsbOgen»  welche  naeh  dem  Howe'schen  Systeme  in  Gitterwerk  soi^gfiUtig 
xnsainmengesetet  durch  Schranbenbolsen  veibnnden  sind;  swei  Zugstangen  ui  r«m 
()"',i>2  Durehmesser  nehmen  den  Schub  der  Binder  auf  und  sind  in  ihrer.  Länge  durch 
fünf  Hängestangen  von  geringem  Querschnitte  unterstützt.  Dieses  Dach  ist  mit  Kisen- 
blechplatten  eingedeckt  und  hat  l  l.T)  Mk.  pro  Oberfliiche  gekostet.  Demnächst 
treten  die  gemischten  Constructionss\  steine  auf,  wobei  durch  Kiseueonstruetionen 
armirtc  Binder  von  Hulz  zur  Anwendung  kommen.  Namentlich  tindet  dabei  das 
Poloaceau'sehe  System  Tielfiieh  Anwendung. 

§  87.  HalleH  mit  «iaeni«»  Siiloa  in  der  Utto.  —  Um  grosse  Spann- 
weiten und  sehr  flache  Dftcher  su  vermeiden,  xerlegt  man  dies«  ttberdachendsn  Gnnd» 
(l  iehen  der  Länge  oder  der  Quere  nach  in  mehrere  Theile  nnd  überdacht  diese  unab- 
hängig voneinander  auf  eisernen  Säulen,  welche  swiscben  den  Gleisen  oder  auf  den 
Perrons  aufgestellt  werden. 

Die  Halle  lies  Kölmn- (  i  iifralbnlinhofes  Fig.  I.  Tafel  XLVJI  giebt  ein  Heispiel 
der  Theilung  der  Längcnrichtung  nach.    In  derselben  liegen  drei  Terruns  nnd  sechs 
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Gleise,  an  tlcm  siebenten  En(iy:lei8e  dient  ein  kleiner  Theil  des  Hallcndaclie.s  als 
Perriiiuhicli,  aiifwerdem  bestellt  das  Hullendach  ans  zwei  Haoptdächern,  deren  Binder 
naeh  dem  Poloncean'hcheii  Systeme  constniirt  t&nd,  ond  zwei  kleineren  Dächern 
Uber  den  beiden  mittleren  Perron« 

Aohnlielie  Anordnung  zci;;!  die  Halle  auf  dem  Bahnhofe  zu  Vr:v^.  Fig.  21,  mit 
einer  anderen  Binderennstrni  tion,  ferner  die  Halle  des  Bahnhofes  der  Leipzig'>DreBdner 
Bahn  zu  Leipzi«;  Fi^'.  10, 
Taf.XI>Vn!.Avelebevier(ileise 
und  zwei  TerrouB  eutliält  und 
aus  einem  Hanptdadie  in  der 
Mitte  nnd  swei  niedriger  lie- 
genden SeitendSebem  Uber  den 
Perrons  l>cstelit  Das  Haupt* 
dach  ruht  auf  eisernen  Säulen, 
welehe  auf  den  l'ernms  aiif- 
f^estellt  sind.  Aueli  die  Halle 
des  Bahnhofes  der  Nordbaiiu  zu  Wien,  welche  in  Eisenconstruetion  nach  dem  (iitter- 
werkssysteme  ausgefiihrt  ist,  zeigt  äbnliebe  Anordnung  (siehe  Fig.7n.  8,TafelXLVII). 
Bei  derselben  Qberdeckt  das  Hanptdacb  fünf  Oleise ,  die  SeiteadSeher  je  eben  der 
Seitenperrons.  Die  Breite  der  Halle  betrigt  etwa  35",  die  liebte  Weite  swisehen 
den  auf  den  Perrons  auf^j^cstellten  sehr  starken  gusseisernen  Säulen  eirea  22";  die 
Säulen  '^teilen  deninaeh  nur  Ci"',')  von  dem  (lehäudc  entfernt.  Die  Binderweiten  sind 
veisciiieden  und  betragen  in  der  Mitte  der  Halle  «  rw.i  ',i '.(1.  Die  ;:anzc  Länge  derselben 
beträgt  etwa  1 12'".  Die  Halle  ist  von  seliiincr  aicliitectonisclier  Wirkung  und  dureli  die 
Uber  den  Perrondächern  angebrachten  hoehliegendeii  ^Sciteulichtcr,  sowie  durch  Ein- 
deeknng  der  Perrondüeher  mit  Tafeln  von  Rohglaa  nnd  des  mittleren  Tbeiles  derHanpt- 
daebüäcbe  mit  gewdbnliebem  Glase  reieblieb  erbellt.  Zugstangen  und  siebtbare  Ver- 
ankerungen, welche  das  Auge  des  kunstsinnigen  Beschauers  meistens  unangenehm 
berühren,  sind  durchaus  vermieden.  Die  (liebelseifon  der  Halle  sind  in  der  in  der 
Skizze  angedeuteten  Weise  al>ges<  hlossen.  Die  £iseni)ahugleise  sind  durch  die  Halle 
hiudurchgcfilhrt  und  heiderHcitig  fortgesetzt. 

Fig.  22. 


Die  Halle  y.u  Lille.  Fig.  22,  Uber  zehn  (Heistn  und  vier  Perrons  bestellt  ans 
sechs  nebeneinander  jiarallel  liegenden  Satteldächern,  welche  nach  dem  l'olouceau'- 
scheu  System  von  Htdz  nnd  Eisen  construirt  sind. 

Die  Tbeilnng  des  «i  flberdaebenden  Raumes  der  Quere  naeb,  welcbe  bei  eng- 
Iiseben  Hallen  wobl  zur  Ausfttbmng  gekommen  ist,  gev^rt  den  Vortheil,  dass  die 
sieb  bildenden  Daebkehlen  leiebter  vom  Schnee  etc.  gereinigt  werden  kSnnen,  .wenn 
die  eine  Langseite  der  Halle  frei  liegt  und  nicht  von  Gebäuden  begrenzt  wird.  Aueb 
kann  bei  nieht  zn  flacher  Steiirurig  der  ein/einen  (inerlioL'enden  S.-ittebläelier  geringere 
Höhendiinension  ennögliclit  werden.  Dagegen  ist  die  perspectivischo  Wirkung  der- 
artiger Hallen  nicht  so  vortheilliaft  und  grossartig,  wie  bei  der  crstcreu  Anordnung. 

48» 
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§  38.  Freitragende  Ualleu  der  OstlMihii  in  Hftnehen  ttiid  der  MmiM' 
NeekarbahD  n  IhnatMU  —  D»  inden  8inlen  in  HaUen  mehr  oder  weniger  Irio- 
deriich  sind  (ftt  den  Verkehr  oder  Eisenbahnbetrieb,  so  hat  man  anf  grösseren  Stationen 

(1icse11>en  neuerdings  meistens  verbannt  und  sieh  bemOht,  Constmetionen  sn  erfinden, 
welche  ZwischenstUtzen  entbehrlich  machen. 

Bei  nicht  zu  {j^rossen  Spannweiten  bringt  man  auch  hier  vortheilbaft  «las 
Polouceau'schc  System  Mir  Anweudunj::  und  stellt  zur  Ko.steners|>jirung;  alle  «Jic 
Constructionsthoiie  von  Holz  her,  welche  nicht  unbedingt  von  Eisen  hergestellt  werdtn 
mUssen.  l'ig.  (>,  Tafel  XLVII  giebt  die  Skizze  der  Halle  der  Ostbahn  in  MUnchen. 
welche  in  dieser  Weise  ansgeftthrt  ist.  Dieselbe  hat  etwa  20"  Weite  im  Ueliten. 
enAftlt  zwei  Seitenperrons  tob  etwa  4"  Breite  nnd  vier  Bafangleiae.  Innerhalb  je 
xwei  Binderfeldem  von  etwa  4"  Weite  sind  fünf  Sparrenfelder  angeordnet. 

Bei  grosseren  Lichtweiten  und  wenn  man  ein  möglichst  leichtes  Ansehen  ge- 
winnen will,  dabei  die  Mehrkosten  nicht  zu  sclK  ucn  hat,  verbannt  mau  immer  mehr 
das  Holz  und  bringt  ausschliesslich  Eisen  zur  \  i  rwcndnn^'.  Ein  hUbwhes  üeispiel 
einer  kleineren  Halle,  bei  welcher  die  Dachbinder  lediglich  von  gewalztem  und  ge- 
schmiedetem Ete«i  bergestdlt  rind,  seigt  die  Halle  der  Maln-Neekar-Eisenbabn  n 
Darrostadt  (siehe  Ofgan  f.  d.  F.  d.  E.  W.  1866,  p.  55).  Die  Binder  dieser  Hallen 
liegen  4",  05  Ms  5"  von  mnaader  entfernt,  die  Daobilehen  sind  vollständig  mit  Rob- 
glasplatten  eingedeckt,  welche  die  Sonnenstrahlen  nicht  durchlassen.  Die  Baakeeten 
haben  betragen  pro  Qnadrutmeter  Uberdachte  Grundfläche  17  Mk. 

(jl  29.  KtihnhofNhallen  zu  Antwer|)eii  und  zu  LUttich  und  Magdel>un;.  — 
Fig.  4.  Tafel  XLVIII.  die  Unhuliofshalle  zu  Antwerpen^';,  ist  als  Kepriiscnt.uit  eiuts 
t'onstructionsprincips  autzu^tellen ,  welches  nicht  nur  in  Belgien,  8undern  auch  in 
Frankreich  nnd  England  bttafig  aar  Anwendung  gekommen  ist.  Die  Uber  xwei  Per- 
rons nnd  drei  Bahngleise  20",3  weit  freitragende  Constmction  besteht  aas  gekrttnuatea 
Bindern  von  Eisenblech  mit  Winkeleisen,  die  durch  Lttngstriger  verbanden  sind  und 
deren  Schub  von  Zugstangen  aufgenommen  wird.  Die  Zugstangen  sind  an  den  Beigen 
mittelst  Hängestangen  aufgehängt,  so  dass  ein  l)rcic(*ksverband  nirgend  stattfindet, 
also  die  Högcti  bei  unjcleicliniiissiger  Helastnng  ledij^lich  ant"  ci^'cnc  nie^'unj^slVstiirkeit 
angewiesen  sind.  Die  Halle  in  Antwerpen  hat  l(t7"',S  Län^'c,  auf  jede  Säulcnweite 
kommen  zwei  Hindcr,  der  eine  aut  die  Säule  selbst,  der  andere  auf  die  Mitie  jeder 
der  gnsseisemen  bogenförmigen  Längsträger,  wetehe  von  ^^le  an  Sinle  freiiragen. 
Zwischen  je  xwei  Bindern  liegt  ein  Leergesptrre  von  180""  hohem  gewalxtem  Eieen, 
während  die  Binder  aus  0",29  hohem,  6,&"*  starkem  Blech  mit  xwei  Winkeleisen 
zusammengesetzt  sind.  Der  mittlere  Theil  des  Daches,  ans  (picrlicgenden  Sattel- 
dächern bestrhend.  ist  mit  <'las.  die  Übrigen  Thcile  der  Dachfläche  sind  mit  Zink- 
blech auf  Bretterschalnng  einj^edt  ckt. 

In  ähnlicher  Weise  ist  die  neuere  Halle  zu  LlUtieh  Hus^^etührt:  Fig.  2.  Tafel 
XLVII  giebt  eine  Skizze  vom  Querschnitt  und  Fig.  3  vom  l^ugeudurch^chnitt.  Diese 
Halle  hat  etwa  32"  lichte  Weite.  Die  Binder  haben  etwa  12*  Abstand  von  einan- 
der. Die  Oiebelseiten  sind  in  der  in  der  Skixse  Fig.  2  angedeuteten  Weise  dnreb 
eine  Glaswand  geseblossen.  Der  mittlere  Theil  der  DaebflMebe  ist  ebenfalls  mit  Glas 
cin^^edeckt  und,'  nm  genOgeude  Dachueigung  dnselbst  zu  erhalten,  die  Bogenform 
der  Binder  daselbst  verlassen  und  oberhalb  derselben  ein  satteldachförmiger  Anfliaa 


SS)  Küpke,  Zoitechr.  d.  Arcb.-  and  lDgen.>Ver.  f.  d.  Küoigrekh  Hannover.  Band  XX, 

p.  in. 
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constrnirt.  Dieselbe  Constniction  xeigt  die  neue  Ifallo  des  Bahnhofos  der  Iforlin- 
Potsdam -Miigdcbnrgcr  Balm  xii  lk>rlin.  V\'^.  23.  Dienelbe  hat  nind  30"  lichte  Weite. 
Es  sind  in  dicKclbe  5  (ilciKc  «'iii^efilliit,  2  für 
uhfahreude  Zllj;c ,  fllr  ank«)iiiineii(lc.  Die 
beiden  äusseren  IVrrous  haben  je  Ti'" /.Mi  Breite, 
der  mittlere  6'",28,  <tie  Scbieuengleise  haben 
einen  Abetand  von  3",77  von  einander.^)  Am 
Kopfende  der  Gleise  der  Aukunftsseite  befin- 
det si<  li  eine  S(  liielteliUline  mit  bvdr;iiili«chem 
Itetrifl».  In  ^h'it  her  Weise  ist  .iiieh  die  Halle 
der  l'addinj;tun- Station  der  (! re.it  Western- 
Balin  in  I^ondou  eonstriiirt  Die  grtissarli;;e 
Halle  der  Paucras-Station  der  Midland-Balin 
in  London  hat  72"  Bpaiin weite,  im  Scheitel 
30*  Hohe.  Dag  Dach  ist  freitragend  mit 
hogentVtrini^en  Rippen ansgeAlhrt,  welche  sich 
ohne  Verniittelung  von  Siinlen  anmittelbar 
aul"  dif  l'errons  aufsetzen  nnd  ul)en  in  einer 
flachen  S|ii(/,e  /.nsaninientrell'en,  so  dass  das 
Dach  im  (Querschnitt  <lie  Form  eines  ge- 
druckten (cDglischen)  Spitzbogens  zeigt.  Die 
iJInge  dieser  Halle  beträgt  225".  In  der- 
selben liegen  awSlf  (Heise ,  fklnf  Perrons  nnd 
eine  Fahrstrasse  von  7™, 5  Breite.  Den  Zu- 
gang bilden  Ein-  nnd  Ausfahrten ,  sowie  be- 
sondere Znfranj?H\ve<ce  für  Fiissgänger.  '-''i 

Die  <;r<issfe  l'ersoncnhalle  in  l^ondon 
ist  die  der  Hudätation  der  Midland -Hahn 
(Pancras- Station) .  Die  eiserne  Ueberdachung, 
welehe  an  beiden  Mauern  direct  vom  Boden 
ausgeht,  hat  ohne  Zwisehennntersttttxnng,  bei 
100'  Hohe,  eine  Spannung  von  213'  engl. 
i71".li;i.  Die  Halle  ist  70U'  (2I3",5  lang, 
enthält  elf  (Meise,  vier  Pers-meiiperrons  und 
einen  breiten  Fahrweg  flMMia>i  ülVenflii  he  Fuhr- 
werk. Von  den  2r>  Ilauptbogeurippen  soll  jede 
50000  Kilogr. wiegen. 

Die  Gesammtkosten  der  Halle  ans- 
sohKesslich  der  Absehlusewände  stellten  sieh 
auf  362,000  Thlr.  oder  circa  69  Mk.  pro 

Die  Perronhallen  auf  dem  Centrai- 
bahnhofe Magdeburg '^^).  Vun  den  zwisehen 
zwei  (lehäuden  liej,'enden  sechs  (lleiscn  sind 
die  beiden  mittelsten,  welche  nur  für  den 


'S* 


:5 


i 

/    '    .  - 

•*)  Erbknin  sclif  ,  I5;iiiz<>ituii;r.  J.ilirtranf;  1*^77,  p  Tl. 
*^). Siehe  hucIi  ÜHrtwich,  Apliorist.  Bomerkuugeü  p.  27. 
*;  Deutsche  Bauzeitung,  Jahrgang  YIII.  Mo.  Sl. 

^)  Siehe  MiwtenoiMtnietionen  f.  £lfl«iib.-BaQ  von  Heaeinger  v.  Waldegg.  1.  Bd.  1.  Lfg. 
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GUtcrvcrkelir  bt'stiniiiit  siml.  »ihne  l'eherdachiii)^'  hcrjrestellt ,  «lajri  ireii  die  lU»ri;r(  ii 
vier  lecliirlicli  tUr  ilen  l'ersuiuMiverkelir  hcstininikMi  Cilcise,  sowie  dw  zwei  Haupt-  mi<] 
zwei  Mittelperruns  uiittels  toiinenfüriiiii^er  Hallen,  die  sieii  jiu  die  liaupt-chaiidc  aii- 
scbliesseu,  auf  eisernen,  zwischen  den  mittleren  l'ersunen-  und  den  durcligebendeD 
GUtergldsen  angeordneten  Skalen  ruhen,  Uberdeekt  Jede  der  lieidea  ilallen  hat 
17  Binderweiten  k  7-,&32,  also  eine  Lftnge  von  138",05^  ihre  Tiefe  betrügt  bis  m  der 
Mitte  der  Sftolen  21-,92. 

Gedeckt  sind  beide  H<illen  an  den  Seiten  und  Enden  mit  galvanisch  versiak« 
tem  Metailblech,  während  in  den  mittleren  Feldern  ein  GlaRdach  anfgesetst  ist. 

Die  Kosten  der  lierstellung  balion  pro       Überbaute  Fläche  6  Hark  44  Ff. 
betragen. 

IM).  Hallen  der  Vidurla-Station  und  der  Charin^rroKs-Station  zu  l^n- 
don,  sowie  an  der  Liniestreet  zu  Liverpuol.  (Jmssi  tc  Stal)ilit.it  pgeii  äu»iscrc 
Aoj^ritle,  namentlich  luij^leii  iimässifre  lit'lnstunj^  {^ewäluxn  die  ('(>nstni(  fi*»ueii  in  naeh- 
stcbcuder  Fig.  24,  in  welcher  ein  Hinder  der  Halle  der  Vieturia-.Statiuu  der  Chataui- 
Eisenbahn  in  London  dargestellt  ist.  und  uaebstehemle  Fig.  25  desgleichen  der  Halle 
der  ChAringeroes- Station  der  South-Eastem-Bahn  in  London*''),  und  Fig.  5,  Tafel 
XLVni,  welche  den  Querschnitt  der  Halle  an  der  Liniestreet  tu  Liverpool  zeigt.**! 


Letztcrc  Halle,  ebenfalls  in  Eisen  ausgeführt,  hat  eine  lichte  Weite  von  46*,6, 
eine  Lftnge  von  circa  1 14".  Die  Hanptträgcr,  welche  als  Bindersparren  dienen,  und 
nach  der  Form  der  Dachoberflftche  segmentartig  gekrllmnit;  ihr  Abstand  von  Mitte  sa 
Mitte  gemessen,  beträgt  G^.SS.  Sie  ruhen  an  der  einen  I^anp;.seite  der  Halle  auf  guss- 
eisernen Säulen,  an  der  anderen  thcilH  auf  der  Mauer  des  Uahuhufä-Hauptgebäudee, 
theils  auf  einem  IS"  !  laniren  KriltrenJinlkcti  von  Kisenliicrh.  W(»niif  der  Zwisrhenraum 
zwischen  dem  Viaductc  und  dem  H.inptp'hiiiidc  iilicrdcckt  ist.  l)ic  'rriijrerconstiuction 
ist  die  eines  sichelförmigen  Fachworktriigcrs.  her  l.ilngenverband  ist  durch  Läng>- 
balken  von  Eisen  und  durch  Diagonalvcrbindungcn  zwischen  den  StUtxeu  der  'iVäger 
hergestellt.  Das  Deekmaterial  besteht  aus  galvanisch  verzinktem,  gewelltem  Eisen- 
blech und  starkem  Olai  an  demjenigen  Stellen,  an  welchen  Oberlicht  nOtbig  ersehiea. 
Bestti^lich  der  speeiellcn  Beschreibung  der  Constrnction  muss  hier  auf  die  <dtcu  an- 
gegebene Quelle  verwiesen  werden.  Die  Gesammtkosten  des  liallendaebes  mit  Ein- 
schluss  der  eisernen  Säulen  und  des  Ktfbrenbalkeus  haben  betragen  pro  Quadratmeter 
lti,l  Thlr.  =  l^/.t  Mk. 

§  31.  Hulleu  der  Niedersehles. -Milrk.  Kahn  und  der  Berlin -liörlitKer 
Bahn  zu  Berlin.  —  Sichcltriiger  Cunstruction  zeigt  auch  die  Halle  der  >iieder- 
scblesisch-Märkischen  Bahn  zu  Berlin,  Fig.  5,  Tafel  XLVII.»»] 


Organ  für  Elwiibiihniroseii,  Juhrfcmfi  t8i>7,  p.  67. 
»I  Notizblatt  d  Arch.-  und  Ing.-Ver.  für  da»  KOni^.  Hannover,  Bd.  3  UM»),  p  193. 
»i  Deutsche  BauxcUung,  3.  Jahrgang  (ISü»},  No.  40. 


Flg.  24. 
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l)ii'sell)0  hat  eine  lireitc  von  :57'",Hf;.  eine  l.iin|!^  von  'i(iO'"  und  l'j^.S  Ilülic 
Im8  zum  Aufhif^er  der  eiKeiiieii  Sichclträger,  welche  <his  Diuh  unterstlit/eii.  An  der 
StwUseite  ist  die  Halle  durch  eine  Frontinauer  mit  Kenslem  ^geschlossen .  wie  die 
8ki2%e  zeigt,  au  der  cutgegeugc»etzteu  Seite  ist  sie  ganz  utl'en  und  nur  diu  l'erruns 
«oHeD  noeh  eineii  AbwIiliiM  dasellMt  wbslten.  Sie  erh&lt  ihr  Licht  sowohl  dareh  den 
mit  OIm  gedeckten  mittleren  Theil  des  Daches,  sls  aach  dureh  eine  Itoihe  lileiner 
Fenster,  die  als  Galerie  in  den  Laogseiten  mterhalb  der  Dachtranfe  angeordnet  sind ; 
ferner,  Howeit  nicht  die"  Wartesäle  .oder  Vorhäuten  sich  an  die  Mauer  anlehnen,  durch 
eine  tiefer  liegende  Keihc  grösserer  seiflicher  Fenster.  Das  Oewicht  (ics  Eisens  der 
Dacheon8tru<*tion  beträft  pro  (.^uadrattnetcr  iiherdachte  i'lächc  rund  ()2  Kilojjr.  und 
kostete  2ü.  l  Mk.  Die  Kosten  des  llallendaeiies  pro  Quadratnu  tei  iiherdachte  (Irund- 
däcbe  haben  rund  lä'yj  Thlr.  =  10.5  Mk.  betragen.  FUr  die  statische  Berech- 
nung ist  die  Last  wie  folgt  angenommen:  Oewicht  des  Eisens  pro  c^uadmtmeter 
60  Kilogr.,  Winddmelc  30  Küogr.,  Schneelast  70  Kilogr.,  Glas  und  Zink  20  Kilogr., 
im  Ganzen  180  Kilogr.  Speciellercs  über  Constmction  und  Aufstellung  des  Hallen- 
daches siehe  auch  No.  51  und  52  der  deutschen  Banaeitnng»  Jahrgang  1868. 

Die  Constmction  Richcirr)nni^:er  Tii^^r  findet  sich  auch  bei  der  Halle  des  Bahn- 
hofes der  Berlin  Onrlit'/er  Bahn  zu  Berlin  vom  Baumeister  Orth.'') 

Diese  Halle  Hhcrdeckt  ttinf  Gleise  nnd  zwei  Seitenperrons,  hat  eine  I^änfi;e  von 
Nr)™,?  und  eine  Weite  von  :i')"',(>.  Die  Binder  liej^en  H'".  l.'i  weit  von  einander  ent- 
fernt und  sind  als  sichelPirnii^a'  Träger  eonstruirt,  deren  obere  und  untere  (lurfunj;<'n, 
welelie  im  Scheitel  ebenfalls  ^{'",15  von  einander  abstehen,  durch  Diaguiialen  nach 
dem  einfa^ea  Dnrieckssystem  mit  einaikler  ▼ertnindai  sind.  Tkx  Längtoavertiand  ist 
durch  die  auf  den  Bindern  liegenden  hölzernen  Pfetten  hergestellt»  welche  mit  wech- 
selnden StOssen  auf  der  oberen  Gurtnng  befestigt  sind.  Die  Anflager  der  Binder  sind 
auf  einer  .Seite  durch  Anker  mit  d( m  Mauerwerke  fest  verbunden,  auf  der  anderen 
Seite  Heften  sie  auf  Kollenschuhen.  Als  Deckungsmatcrial  ist  Wellenzink  ohne  Seha- 
lunj;  verwandt.  In  der  Mitte  helindet  sich  ein  durchlaufendes  Oberlieht  von 
Breite;  welches  höher  lie;;t .  als  die  iitiri^'cn  Dachflächen,  so  dass  /wischen  beiden 
eine  Oetfnung  gebildet  ist,  welche  den»  liuuche  der  Maschine  hinreichenden  Alizug 
gewährt.  An  beiden  Seiten  ist  ausserdem  Uber  den  7",50  breiten  Perrons  Je  ein 
Oberlichtstreifen  von  1",56  Breite  angeordnet.  Bei  der  statischen  Rechnung  der 
Hallenconstruction  wnrde  angenommen: 

für  Eigengewicht  der  Constmction   55,55  Kilogr. 

-  Schneebelastung  .....  43,25 

-  Winddmck   .  24,40 

im  Gänsen  m,20  Kilogr. 

pro  Quadratmeter  Dachfläche. 

Die  Kosten  des  Hallendaches  sollen  4500(1  Thlr.  oder  pro  Quadratmeter  der 
Uberdachten  Grundfläche  etwa  9  Thlr.  =  27  Mk.  betragen  haben. 

§  32.  Halle  der  PrensB.  Ostbalui  sa  Berlin.  —  Ein  anderes  Gonstructions- 

systeni  zeigt  die  Halle  der  Osfbahn  /u  Berlin.  Dieselbe  bat  lOo'"  I^Ungc,  37",2  Breite 
und  is^.O  Höhe.  Die  Binder  bestehen  aus  sogenannten  Charuiertriigcrn  nach 
iSchwedler's  Cunstructiou,  welche  parabolisch  geformt,  im  JSchcitel  und  am  Fasse 


>■)  WoehenUatt  des  AnUteetwoTeieins  so  Berlin,  1M7,  p.  434. 
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um  Clmniicre  drehbar  nind;  nachBtehende  Fig.  26  zeipt  die  Form  des  halben  Hin- 
(Kms,  Fig.  27  einen  Längengchiiitt  uud  Fig.  28  eine  isonietrisdie  Perspeetive  in 
Linien. -'^y    Durcb  die  Cbaruiere  ist  der  Coustructioii  ciuu  freiere  Bewegung  bei  Aus- 


Fig.  26.  Fig.  27. 


delinun^'  und  Zusammenziehung  der  Cuastruetioustheile  durch  Temperaturäuderungeu 

ermöglicht. 

Jeder  Binder  besteht  aus  zwei  Tlieiien,  welche  miteinander  durch  Diagoualeo 
fest  verbanden  Bind.  Die  ia  der  Zeiehmnug  enÜwlfeBen  Zahlen  geben  die  Ordinaten 
nnd  AbseiBBen  flir  die  Form  der  oberen  Ourtang  der  Binder  an.  Die  Binder  nüicD 
auf  eingemanerten  oder  verankerten  Consolen.   Die  Dacbflilclien  sind  an  den  Sdteo 

mit  Glas,  in  der  Mitte  mit  Eisenblech  eingedeckt. 

§  33.  Die  neuen  Hallen  anf  dem  Bahnhofe  zu  Stntt^rart,  Fi^^  I  Tafel  XL vm, 
haben  eine  lichte  Weite  von  28"'.9t.  Die  Binder  sind  von  Eisen,  in  den  Haapttbeileo 
in  einer  Sichelform  mit  Dreiockverbinduiigen  lierirestellt  nnd  unterhalb  der  nntereo 
Hauptgurtung  n<teh  dureli  seitliche  V'crstrebun^'en  verstärkt. 

Obwohl  Zugstangen  vermieden  sind,  sn  ist  diese  Construetion  nicht  von  :in  hi- 
tecloniseh  su  ruhiger  uud  grossartiger  Wirkung  wie  die  vurhcrgegaugeue.  Die  in  iler 
Skizze  eingesehriebenen  Haasse  baiehen  sieh  anf  die  Sfllrke  der  einselnen  Constnir- 
tioBBtheile  nnd  sind  mit  Ansnahme  der  HanptmaaBBe  in  WOrttcmbeigiflehen  Zollen 
angaben. 

Dnrch  Eindeckung  der  mittleren  Hälfte  des  Daches  mit  Glas,  welches  in  ge- 
wöhnlicher QoalitlU  verwandt  ist,  hat  die  Halle  eme  sehr  genügende,  dem  Aage 


Haarnann'«  Zeitschrift  für  Banhandwerker«  Jahigaog  1868,  i».  UL 
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an^eiiehiiie  Boleoohtuog  erkalteu.    In  derselben  liegen  zwei  Seitenperrons  und 

vier  Gleise. 

§  34.  Malle  der  fruu/ÖN.  Nunllmtiu  zu  TariN.  —  Ziua  Schluss  tlieileii  wir 
noeb  in  den  Fig.  2  und  F«.  3.  Tafel  XLVIII  die  Profile  der  Hallen  der  Orleanabahn 
and  Nordbahn  n  Farifl  mit,  welche  beide  in  den  leisten  Jahren  ansgefilbrt,  und  ttber- 
raschead  sind  mehr  dnreh  die  bedeatenden  Dimensionenf  als  durch  die  angewandten 

GoutmctionHgyBtcinc.    Die  I^etetere  hat  eine  Länge  von  ISO*",  eine  Uchte  Weite  von 

rund  72".  Zwei  Keilien  Säulen  von  23",86  Höhe,  etwa  (»'",54  Üurelimesser  und  2*" 
Wandstürke  theiloii  die  I lulle  in  drei  Theilc,  vnu  weleher  der  mittlere  eine  Lielitweitc 
von  :{r)"',;vt  hat.  Die  1  »JiehcuiislnKtion  iFi;;.  hestriit  aus  17  Hindern,  welelie  ans 
Blech  und  Walzcisün  in  ciutuclier  Duppelt-T-l<'urni  hergestellt  und  in  Abstünden  von 
Toneinander  anfgestellt  sind.  (Fig.  29  und  31.) 


Die  Stärke  der  oheren  und  unteren  Klaeheisen  hetrii^^t  0'".2(»  und  I  i""",  die  der 
aiilief;enden  Winkeleisen  10"""  die  Sclienkellneite  erpeht  sieh  aus  der  Hreitc  der 
Flacheisenj,  die  .Stärke  des  Hleehs  hetragt  lO""*.  Die  in  Almtand  voneinander  an 
den  Bindern  befestigten  Längsträger  bestehen  ans  Walxeisen  der  vorstehenden  Form 
nnd  Stärke.  (Fig.  30.)  '  • 

Die  Stirnwand  der  Halle»  welche  in  der  Zeichnung  (Fig.  3,  Tftfel  XI.MII  mit- 
jfezeiehnet  ist,  lie^'t  swischen  Doppolsllulen  und  ist  mit  OhiH  aus<;eset/t.  Die  Träger 
derselben  sind  llaehliorrenfornii^'  als  IMeehträger  construirt;  der  mittlere  derselben  bat 
eine  Breite  von  die  beiden  seitlichen  von  <I"','.10. 

Der  C'onstruction  der  Ilauptliiuder  und  sonstigen  Theilc  des  Uallendaehes  liegt 
eine  Rechnung  xuin  Grunde,  die  auf  i'olgeudcu  Zahlenannatinieu  basirt: 

das  Eigengewicht  des  Hallendaches  beträgt  pro  Quadratmeter  37  Kik)gr. 


Fig.  91. 


die  snflUlige  Belastung 
sur  Sicherheit  .   .  . 


38  - 


Gesammtlast  pro  Quadratmeter  SU  Kilogr. 
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Die  rnif)olM'lastnnp:  wnrde  mit  ticin  I'/q  fachen  dieses  Gewichts  vorp-iiHiiinicn 
In  <lor  llalk'  liegen  l(»  (Heise.  2  Seitenperrons  und  zwei  Mittelperroiiü,  welche 
Letztere  wesentlich  für  den  Stmitgebietverkehr  dienen. 

§  35.  Die  PenioneuhnUe  aof  dem  Bahnhofe  der  Orleaasbahn  in  Paru^ 
Fig.  2,  Tafel  XLVIU,  hat  dne  Länge  von  280"  und  eine  fieie  Hehte  Weite  von  bV/^: 
Am  Ende  neben  dieser  Halle  liegen  die  beiden  Hallen  für  den  Eilgntverluhr  von  J6»  • 
Hehter  Weite  nnd  98«,6  Lange.  Die  Hohe  der  grossen  Halle  betrigt  an  der  Tnaft 
10*/4",  im  Scheitel  21»/4".  die  Entferninif;:  der  Binder  lo".  Die  Construction  der  Bin- 
der vriurde  mit  besonderer  Kttcksicbt  auf  die  Architeetur  des  Gebäudes  nach  dem 
Poloneean*schen  Systeme  in  der  in  Fig.  32  und  33  ersiobtlichen  Weise  hergesteUt 


Fig.  31. 


BügeutÜrniigc  Constructioncn  hatte  man  ausfrescIdoRsen.  weil  sie  zu  dem  Style  des  ^o- 
bäudes,  welches  der  der  nioderueu  Tariser  Ueuaissance  ist,  nicht  für  passend  gebalteu 
wnrdcn. 

Das  Gewicht  des  Schmiedeeisens  eines  Binders  der  gewählten  Constmotion  be- 
trtlgt  22,000  Kilogr.  oder  pro  Quadratmeter  Überdachte  Fliehe  52  Kilogr.,  ond  das  des 
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Ousseisens  pro  (^natlratüietiT  UlM  rdacliter  Fliii-Iii*  !..'>  Kil<);;r.  Das  (Icw  iclit  des  Schnnode- 
eisens  tU-r  j;:iii/.en  (  (»iistrin  tiini  ciii'^fliliesslicli  der  LänusfriijjtT,  Zii^'stan^a'ii  und  Stiit/AMi 
etc.  betlägt  pro  (^uadiatineter  Überdachte  (iriuidtiiiehe  >>l,i>  Kilugr. ;  das  (iewieht  der 
Längsträger,  Zngstuugeu  uod  Sttttxen  von  Gasseisen  etc.  eines  Binderfeldes  beträgt 
r>200  Kilogr.  nnd  eines  Lttngstrilge»  1050  Kilogr.  Details  der  Gomtmction  sind 
p.  762  skinirt 

Die  Dächer  der  Hil^iithalleii,  woloho  hier  noch  erwähnt  weiden  mOgen,  haben 
die  in  F'v^.  0  j).  7  i;{  ski/.zirte  Binderconstructiwi. 

Sc  h  lusslienic  rk  II  nj;.  —  Hei  den  Ueberdaehnntjen  der  rersoiionhallen  sind, 
Nvo  Sehönlu'itsrih'ksichten  ui  nehnien  .siml.  ( \insfructionen  aus  leisen  driuMi  aus  Holz 
vurzuziehcu,  Zugst^uigcu  und  üiehtbarc  \  eraukeruugcu,  Huwic  Zwit^cbeubtutzcu  thuu- 
lichst  SK  Termeiden ;  wo  SchSnheitBrUcksichten  in  den  Hintergrund  treten,  kaiiii  man 
in  vielen  Fällen  mit  Holsoonstruetionen  auskommen,  andemfidls  aber  zweckmässig  mit 
Eisen  armirte  Holscons^etionen,  s.  B.  nach  dem  Polonceaa*sehen  Systeme,  mit 
Vortheil  snr  Anwendung  bringen. 

IV.  Güterschuppen. 

^  IM».  Alliii'iueiiies,  Die  (Ultersclinppon  {:rr)sserer  Stationen  enthalten  ausser 
dfiii  l-a^errauin<'  Muii'.iii>  tiir  die  tJUteiexpeiiition  eveiif.  ihis  Stencrbureaii,  Zimmer 
zum  Auleiitüalte  lür  Arbeiter,  »Schrciblueale  für  die  liodeiuiieister.  welche  das  Lade- 
gesehäft  ttbwwaehen,  einen  Bann  sar  Lagerung  von  Haterialien,  Stroh  etc.,  welche 
zum  Verpaeken  der  Güter  nothwendig  sind,  endlich  einen  Baom  fttr  Geittthschaflen, 
kleine  zweirädrige  Kollwagen  etc. 

Nach  §  S2  der  tccfanisirheo  Vcreiiiharuiigcn  des  Vereins  deutscher  Bisenbahn- 
Verwaltungen  ist  die  zweckmässigsto  Anordnung  für  Güterschuppen,  namentlich 
auf  Zwischenbahnhöfen,  ein  Gohüude  mit  einem  FiiHsboden  von  1"'.120  Höhe 
über  Schienenoborkante,  mit  Ladclhoron  und  Ladobülinen  an  beiden  langen  Seiten 
und  mit  über  die  ganze  Wagenbroite  vortrotouden  Dachern.  Auf  einer  Seite  liegt 
das  Bahngleis,  auf  der  anderen  die  Anlkhrt. 

In  den  am  meisten  angewandten  Qnerprofilen  der  GHterschn|i|u  ii  findet  man  an 
bci<len  Langneiten  i'errons  angebracht,  welche  das  Ein-  und  Ansiaden  an  jedem  be- 
liebigen Pnnktc  des  Schuppens  gestatten  nnd  an^iserdcm  die  Bewegung  der  CVdlis 
ausserhalb  der  Halle,  wenn  das  Innere  gcfllllt  ist.  ernuiirlirlicn  lassen  während  bei 
Fehleu  der  I'errons  die  Wagen  genau  vor  die  Th<»ri»tl"nungen  ge8eh<»l)en  werden 
mUsscu,  um  ent-  oder  hehiden  zu  werden,  wobei  bei  den  verschiedenen  Langen  der 
Wagen  das  Ladegleis  nicht  vollHtämlig  ausgenutzt  werden  kauu.  Die  I'errons  werden, 
wie  in  Fig.  3,  Tafel  XLDC  gezeichnet,  durch  Hohsstreben  von  einem  Maner>'ors]irunge 
aus  oder  durch  vortretende  ManerkOrper  oder  auch  durch  einzelne  freistehende  Maner- 
pfeiler  unten^tiUzt.  und  endigen  mit  Steintreppen,  deren  Stufen  zweckmässig  frei- 
tragend mit  einem  Ende  cingcmanert  werd«  n 

Wenn  bei  bed«'utendem  Güterverkehr  der  Uebersiclifliclikt'it  wegen  für  die  an- 
kommenden uud  ab/.UM'ndrn<len  Güter  getrennte  ScIiii|)|kmi  angelegt  wenbii,  hu  eni- 
ptiehlt  es  «ich,  den  i'erruu,  an  dem  die  üliter  ankommen,  also  bei  einem  Versandt- 
schuppen  den  an  der  iStadtseite  liegenden,  bei  einem  Bmpfaogsscbupifeu  den  an  der 
Babnseite  li^^den,  breiter  (etwa  2",5  breit)  herzustellen  als  an  der  entgegenge- 
setzten Seite,  damit  das  au%elieferte  Gut  vor  der  Lagerung  im  Sdiuppen  oder  der 
l'ebi  ifiilirung  in  die  Air  die  ÄbAihr  bestimmten  Wagen,  ttberuehtlich  zusammen- 
gelegt, einer  Kevision  unterzogen  werden  kann. 
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Die  Perrons  liegen  mit  dem  I'^iissltoileii  «les  Schuppens  in  plcicher  Höbe  iirxd 
zwar  au  der  Stadtseite  naeli  Maassgahe  der  Höhe  des  (»rtsUblieben  Kuhrwerks  etwa 
1"  Uber  der  Pflasterbahn ,  an  der  Babtiseite  iu  der  Hübe  der  Sohle  der  Ki»enltaUi>- 
wagen,  1",2  Uber  Sohienenoberkante.  Die  neuen  Gtttenehappen  anf  dem  BalnMr 
der  fieriin-Fbtadam-Maedebvirger  Bahn  m  Berlin  haben  anf  der  Landsette  Vorpemw 
von  ü">,042  Breite  nn<i  (»",785  Höhe^  an  der  Babnseite  von  1",883  Breite  and  1-,«% 
Höhe  über  Sehienenohcrkante.  Das  Daeb  des  OaterBehnppens  tritt  sweekmlaaig  ob 
3",  7t)  bis  4™  vor  der  MauerÜHche  vor. 

<J  'il.  (üiitcrseliuppen  mit  innerem  Lades^Ictis.  —  Bei  oinij^cn  älteren  Sehap- 
jieii  liejrt  das  Ladegleis  iiiui  die  Fahrstrasse  oder  das  Lade;rlt'is  allein  innerhalb  der 
das  Daeli  tragenden  Lauguiauern.  Bei  dieser  Construction  ist  es  möglich,  lias  J.ailc- 
geHcbäft  zü  unterbrechen  und  znm  Sohntze  vor  Üiebstaid  den  ganzen  Soliuppen  mit 
den  Wagen  abxueehlieeMn.   Siehe  Fig.  1  nnd  2,  Tftfel  XLIX. 

Auch  dient  die  Anordnong,  Fig.  1,  wohl  dazu,  Guter  von  einem  Eiaenbahn- 
wagen  in  einen  andern  Ubensnladen,  wobei  dann  an  der  Stelle  der  Fahrstraase  ein 
zweites  Eisenbahngleis  angelegt  wird. 

Die  Breite  der  Sehuppen  variirt  zwischen  II",?  nnd  15<",69,  leteteres  Haast 
findet  sich  fiir  grossere  Schuppen  hünfig  angewandt. 

Die  Höhe  der  Sehnpi)pn.  sowie  der  Abstan<l  der  einzelnen  Bautheile  vom  nächsten 
Balingleisf  Iiestiinnit  sich  lediglieh  nach  dem  vom  \  ereiiie  deutscher  Kisenbahn-Ver- 
waltuugen  testgestellten  Normaipndile  des  lichten  Baume»  für  die  P.ahnhöfc.  Ancb 
die  Perrons  dürfen  nicht  Uber  dies  Profil  vortreten,  olnvoiil  /.wiHchen  «leuselbeo  und 
den  Eisenbahnwagen  ein  verhUtnissniäKKig  grosser  Zwischenranoi  verbleibt,  weleher 
beim  Ein-  oder  Ausladen  fiberbrUckt  werden  mnss. 

I  8S.  ConstraetioB  mit  Pfettendaeh.  —  Das  Profil  des  Sehuppens  bestimnrt 
Hieli  ferner  dnrch  das  zn  wählende  Daehdeeknngsmaterial,  indem  flir  Schieferdeeknag 
keine  geringere  Daehneigung  als  '     bei  Daehzicgeln  l  «  inc  geringere  als  ' ';,  nnd  bei 

Dachpappe  keine  gnisBere  als  '  der  Urcite  des  Daches  zur  Höhe  desselben  ange- 
nonunen  werden  sollte;  Letzteres  erfahnnigsniässjg  deshalb,  damit  der  Tlicer,  weleher 
zur  Unterhaltung  der  l'appdäeher  alle  zwei  bis  drei  Jaiire  aufgebracht  werden  mu»g, 
nicht  von  denselben  abfliesst. 

Uui  die  Höhe  und  die  sonstigen  Coustructionstbeile  des  Da<*he8  so  gering  wie 
mt^ich  an  bemessen  und  die  Bankosten  anf  ein  Ifinironm  bringen  zn  kOnoen,  em- 
pfiehlt es  sich,  für  die  Güterschuppen  Pappbedaehnng  nnd  die  Constmetion  des  soge- 
nannten Pfettcndaches  %w  Anwendung  zu  bringen,  wie  dies  in  Fig.  Tafel  XUX 
gezeichnet  ist,  welche  ein  Project  Air  den  Bahnhof  der  Obersehlesischen  Eißenbahn 
zu  Breslau  darstellt.  Hei  der  ( 'onsf ructi<»n  der  J'lettendiicher  liegen  die  Daehver- 
SidialuDgsdieleu  in  di  r  Kichtung,  weh  he  das  K'egcnwasser  auf  <lein  Dache  beim  AIh 
iiiesscn  nimmt,  und  lieiiindern  auch  dann  den  Abllu.ss  nicht,  wenn,  wa»  uuvermeid- 
liüb  ist,  dieselben  in  Folge  der  Witternng  sich  werfen  und  höhlen. 

§  39.  Der  älteren  C'ouNiructiuu  der  freitragenden  Dächer,  wie  sie  der 
Gttterschnppen  Flg.  5,  Tafel  XUX»«)  und  der  Sltehsisehen  westliehen  Staatsbahn  anf 
dem  Bahnhofe  Leipalg;  Fig.  4»  Tafel  XLIX,  zeigt,  hat  man  neuerdings  meistens  die 
direote  Unterstützung  des  Daches  durch  ^ulen  in  der  Mitte  des  Schukos  der  grOs- 


3*^}  (iiitorschuppen  der  Behwels.  Gos«b1er.  TnM  prst.  de  rentretlra  et  de  l'explolt  de 
eben,  de  fer,  Baad  2,  p.  307. 
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scrcn  Stabilität  und  liillif^koil  \v<'j;eii  v(»rfj^zo*reii  niich  hicfon  dio.  SUiilcn  erfalirung;«- 
niiissig  keine  Iliiidernisse,  sonjK'rn  bilden  eiwiinsclite  AlitlKMluiiiren  für  dio  I^j^jerung 
der  Güter  und  geben  Gelegeubcit  zu  scbriftlicbcn  Notizen,  zu  welcbein  Zwecke  bei 
den  Güterschuppen  der  Niederschlesisch-Markiscben  Eisenbahn  die  unteren  Theile  der 
daselbst  0"y33  starken  Holssttnder  mit  schwaner  Oelfarbe  angestrichen  sind. 

Fttr  die  UmfiMHangsmanem  anch  der  Schoppen  von  der  ^sseren  Lichtweite 
genügt  eine  BtSrke  von  einem  nnd  einem  halben  Backstein  des  grosseren  Formate, 
also  TOn  0"',44.    Die  GUtersebuinien  der  Bayerischen  Stjuitsbahn  erhalten  sojrjir  nur 
twa         Stärke  bei  einer  Liclitweite  von  15"  (siehe  Fig.  34),  dabei  Eindeckong 
des  Daches  mit  S4'lii<'ffr    Zum  TniL'en 

Vis  14 

des  Daches  werden  indcss  Wandstiin-  ' 
der  aufgestellt  und  das  Dadiwerk  wird 
gerichtet,  bevor  die  Unit'aKHungBuiaucrn 
ufgemaaert  wetdea,  Dtese  Constme- 
tion  empfiehlt  sich  ausser  dnreh  grosse 
Billigkeit  noeh  dadurch,  dass  derar- 
tige Schuppen  mit  geringem  Verluste 
ron  Haterial  leicht  auf  eine  andere 
Stelle  versetzt  werden  kJinnen. 

Die  Länjre  der  Sebuppen  he- 
rei  hnct  sich  nach  der  angenonmienen 

Hinderweite,  welche  fttr  gewöhnliche  ii<dz.stiirkcu  KwecknUiüsig  auf  4"', 7  augenonimeu 
wird. 

Die  Bnreanlocale  werden  gewöhnlich  an  einen  Giebel  des  Schoppens  n  gerin- 
gerer Breite  nnd  Hohe  angebaut,  wtthrend  die  weite  Oiebdseite  demniehstigen  Er- 
wettornngMi  offen  gehalten  werden  moss. 

§  40.  Die  neuen  Qflterschuppen  der  Bergisch-Märkiseben  Eisenbahn  er- 
lialten  in  den  IJmlassungs wänden  keine  Fenster,  welche  nnter  den  ttberliängenden 


Fig.  35. 


i):icliflächen  doch  nnr  wenig  liicht  <;eben.  nnd 
aussenlem  die  La^jerunj;  im  Inncni  des  Schup- 
pens mehr  oder  wenipT  behindern.  Statt  dessen 
legt  man  in  die  Daciitlächc  Tafeln  Uoli^las  ein, 
wie  dies  auch  in  Fig.  H,  Tafel  XLIX  prujec- 
tirt  tei 

Han  erspart  dadurch  ^ch  die  andemfUls 
noihwendige  Vergitterung  der  Fenster  und  ge- 
vinnt  eine  bedeutend  gttnstigere  Bdenehtuog 

des  inneren  Kanmes. 

Wie  in  Fij,-  :i.  Tafel  XLTX  linksseitig: 
ange<ieutet  ist,  müssen  die  Dachtraufen  an  der 
Stadtseite  unbedin{;t  mit  Dachrinnen  versehen 
nvrdcn,  zwccknjässif^  auch  die  Tranfen  an  der 
liahuseite.  Da  hierbei  die  Ableitung  des  Uegeu- 
wassers  von  den  vortretenden  IMtehem  durch  schräg  nach  dem  Ckbftude  bin  snnilegende 
Fallrohre  Schwierigkeit  macht  und  an  derBahnseitiB  sogar  eine  Erhöhung  des  Schuppens 
fiffdert,  um  das  Normaldurch&hrtsprofll  frei  in  halten,  so  empfiehlt  sich  das  in 
Fig.  35  angedeutete  Proül  zur  AugfUhmn^ ,  w  obei  die  Hohe  des  Schuppens  auf  ein 
Mteimnm  eingesehrttnkt,  hochliegendes  Seitenlicht,  welches  unbedingt  den  Oberiiehlerii 
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in  der  Uiulitiiiclie  vor/.u/.iclicn  int,  gewomiiui  uud  zweckcuUpreclieuüc  Aiiv%-ä8Mnu^ 
der  DaebfUcben  enielt  wird. 

Id  Khnlicher  Weite  sind  die  Oilterecliiipiieii  des  neuen  Potsdamer  Bdinbofr 
in  Berlin  zor  AasfHIimng  gek<Nnnen,  sielie  Flg.  36  nnd  Fig.  37.   Diese  Scbappa 

Fig.  37. 


haben  15", 065  1.  W,.  pind  vollstiindig  feuersicher  nnter  Vermeidung  von  Holzweri 
im  Innern  hcr{;estellt.  haben  2  Stein  starke  Mauern  zwischen  Stein  starken  Binder- 
pfeilem.  eiserne  Fensterrahmen.  Th<»r/.ar};en  unri  Thorc.  eisenion  Dachverhand  nnd 
Kind  mit  Welh-nbleeh  cinfjcdcckt.  Die  Vordächer  sind  na»'h  flcii)  Sc  Impnon  7.n^fnp\st 
und  die  ol>erhalh  derselben  beündlicheu  l'^^hl  hoben  Fenster  sind  mit  mattgeschlittcuem 
Glase  verglaset.   Die  CkKWtmetion  der.  Dnolirinnen  ist  ans  Fig.  37  «rridittidi. 

Die  Anlage  von  Kellern  nnter  dem  Guteriagernnme  erselidnt  nnr  dann 
gereebtfertigt,  wenn  fllr  die  Benntsnng  derselben  Aussieht  Torbaaden  ist  oder  mit  der 
Anlage  derselben  Mehrkosten  nicht  verbunflen  sind.  Andernfalls  ist  es  v«trtbeilhaft 
und  panz  nnl»edenklich  hc/.liirlich  der  Solidität  deM  Ilol/werks  im  Fnsshodcn.  den 
inneren  Kanin  Iiis  zur  rerronhöhc  mit  p:eei^'neten  liiKlenmassen  anszusciilitten  und  auf 
die  Ausschlllfiiiitr  den  Fiisshoden  zu  le>;en.  Sollen  Keller  an-reordnet  werden,  so  p'- 
schieht  dies,  indem  man  Pfeiler  autmauert,  auf  diese  Träger  legt  und  dadurch  die 
meistens  der  Quere  naeb  liegenden  Balken  nnterstutst.  GewMbte  Keller  werden  sebr 
tbener  nnd  desbalb  selten  znr  Ansfttbmng  gebraebt.  Für  die  statisebe  Bereebning 
der  Stabilität  des  LsgerranineB  dürfte  eine  Belastung  von  20  bis  30  Centner  pro 
als  nicht  zn  pross  anzunehmen  sein. 

Der  FiiKshoden  des  Güterlatrerranmes  wird,  wenn  derselbe  hohl  liefet,  an» 
starken  Btdilen  ;,'ebildet;  ist  der  innere  liuuiii  aiis^^^escl: littet,  so  wendet  man  häufig 
ebenfalls  n«dilen  aut  Lagerhölzern,  jedocli  auch  wulil  Steinpflaster,  ktlnstlichen  o<ler 
wirklichen  Asphalt  auf  Backstein-  oder  Beton-Unterlage,  Klotzpflaster  oder  Platten- 
belag an.  Im  Empfangsgtttersebnppen  der  Berlin-Potsdam-Magdebarger  Bahn  in 
Berlin  wurden  0",065  starke  nnd  0"',471  im  □  grosse  Platten  von  Hoeaiksteinen  m 
CeroentmOrtel  auf  einem  (r.tri7  starken  Betonlager  verle^^t;  später  jedoch  mit  einer 
dllnnen  Lage  von  Asphalt  überzogen,  weil  der  so  gebildete  Fussboden  an  rauh  be- 
fanden wurde  nnd  zn  viel  Staub  gebildet  hatte 

Sch  i  ebethore ,  wciclie  sieh  seitlich  in  Nischen  schieben  lassen,  verdienen  den 
V'(»rzug  vor  Klappthoren,  weil  Letztere  zum  Oeffnen,  sei  es  nach  au.ssen  oder  innen, 
einen  freien  Raum  erfordern,  auf  dem  Güter  nicht  gelagert  werden  können.  Die  Tbor- 
dnfasBungen  erhalten  zum  Schntse  des  Manerwerks  Hol^^ste,  welehe  mit  dem 
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Haaerwerke  durch  eiserne  Anker  verbunden  werden.  Eitterne  Seliichctliore  mit  Bc- 
kleidang  von  Wellenblech ,  welobe  anf  dem  TorgenannteD  Bahnhofe  sn  Berlin  ans- 
geftohrt  sind,  siehe  Erbk.  Zeitsehr.  f.  Bauw.  J.  1871,  p.  182. 

Die  Decimalwangen  mm  Wiegen  der  Collis  werden  bei  den  neuen  Güter- 
schuppen der  ßer^sch -MiirkiHL'lien  Eiseobahn  im  Fnssbodcn  der  Schuppen  m  ang:e- 
brsiclit .  dass  das  VVaaf;ol>rett  nur  «ehr  wenif;  ttI)or  den  Knssboden  TOrtritt,  80  daSB 
die  XU  wäpeiidcn  l>astcii  nicht  gehoben  /n  werden  l)raiu'heu. 

Die  Beleuchtung  der  (TÜtorHchuppen  zur  Nachtzeit  geseiiieht  in  unbedenk- 
licher Weise  mit  Gas,  wo  solches  zu  Gebute  steht;  im  Innern  des  Schuppens  werden 
meistens  offene  Flammen,  ansserbalb  derselbMi  meistens  oberhalb  der  Thore  Laternen 
angebiaeht. 

I  41.  LadeTorrlelitaiigen.  —  Die  Frage: 

»Welche  Erfahmngen  sind  iihor  die  Wirkungen  der  Ladevorriehknng  anf 
das  F^adegesehäft  d<  r  (lUterbahidiöfc  or/ielt?« 
wurde  in  der        Versaunnlung  <ler  Techniker  des  Vereins  deutsdicr  Kisenbabu-V'er- 
waltangen  im  Septendicr  ISüS  in  München  fulgenderniuassen  beantwiu  fet : 

a.  Für  den  gewöhnlichen  Verkehr  haben  die  bekan  nten  Lade- 

perrons,  Laderampen  und  Rollkarren  ansgereiebt. 

b.  Für  schwere  Qegeast&nde  sind  Krahne,  besonders  fest- 

stehende, von  Mcnschenk ruft  bewegte  eiserne  Dreb- 
krahne  von  30  bis  300  Otr.  Tragfähigkeit  von  grossem 
Vt>rth  ei  le. 

c.  Ftir  lebhaften  Quai- Verkehr  sind  die  Dam  i)f- und  hydrau- 

lischen Krahne  den  durch  Mensc h cn k rat t  bewegten  und 
die  beweglichen  Dampfkrahne  den  feststehenden  vorzu- 
ziehen, weil  erstens  der  FOrderangseffeet  ein  grosserer 
und  xweitens  die  Ansnntxsng  der  Qnai-Anlagepllltse 
eine  bessere  ist. 
Hervorzuheben  ist  noch ,  dass  .sännntliche  Krahnanlagen  grosse  Erspamiss  an 
Zeit  und  Arbeitskräften  lierbeifilhren.  die  Eisenbahnt'ahrzenge  vennUge  der  Verla<lnng 
von  oben  herab  sehr  eouserviren  und  den  Arbeitern  die  uöthige  Sicherheit  bei  Ver- 
ladung schwerer  Gegenstände  verschatTen. 

Nach  §  83  der  technischen  Vereinbarangen  des  V.  d.  E.-V.  «iiid  teta  oder 
traosport^blo  Krahne  für  die  Veiladniic  sobwerer  Gesmurtinds  m  empfbUMi,  anidt 
Ist  die  Anbringong  von  Xnhneii  an  einigeii  Ladothorea  der  GOtenfAuppoii 
aweokmiaslg. 

§  42.  Centralgfltorschnppen  St.  Oereon  zn  Köln.  ■■*)  —  Ans  der  Beschaffen- 
heit des  Rheinischen  Eisenbahnnetzes,  dessen  Linien  KJiln-Aaehen,  Köln-Bingerbrück, 
ObercasHol-r)berlahn8tein,  Köln-Kleve  mit  der  Zweigiiahn  Osterath-Essen  in  Köln  zusam- 
lueiilauteii ,  w(isell>st  ausserdem  der  Ansebluss  der  Köln  Mindeuer  Hahn  durch  Ver- 
mittlung der  Kheinbrlleke  stattfindet  und  künftig  die  Eisenbahn  und  die  Linie  Krdn- 
Dortinuod  einmünden  werden ,  ergiebt  sieh  die  Nothwendi^eit  der  Umladung  Ton 
StBckgtttem  in  grossem  Umfange.  Der  mit  Rtteksieht  hierauf  ansgefllhrte  Guter- 
schuppen  (Fig.  2,  Tafel  XLI)  xeigt  eine  wesentiieb  nene  Anordnung,  welehe  im 
Gmndriss  nebst  Situation  mitsntheibni  ^^  ir  uns  nicht  versagen  können.  Alles  Stück- 
gut, welches  nicht  in  geschlossenen  Wagenladungen  eingeht,  wird  in  diesem  Gttter- 

»■)  HtfUBingcrs  Organ  f.  ü.  F.  d.  E.-W.  1874.   lieft  V  a.  YL 


üigiiized  by  Google 


J.  Raa*,». 


•chBpK«  — ff tlifi ,  Mi  »M^didMt  viele  gewIilMiflif  UiMeea  büden  fwp. 
Wi^ca  bcttCMi  ■■■■liii  BS  tiiMW    itiwffif  dieiU  der  (HMenckappmi  den 

Loealrerkdv  «ow^AI  ftr  aakomnaeode»  wie  für  aJ^sehendes  Got.  Die  aas^ führte 
Anordnnnjr  erlSntf  rt  '*i«*h  im  \  ehri^n  dsreb  «lie  Ze»«'hnyn^;  hezH^rlieh  «les  Rjin^irem 
der  Wa^en  v.»r  dem  .■^-huppen  v..r  den  Freiladeplatieo.  das  Ordnen  der  Züjjfc 

efiuben  wir  an-  ■■tn:  d<  n  nnten  ^»♦»Tei'  lin»t»^a  interessanten  Aot"i*at7.  zn  verweisen. 

j(  Iii»-  Anlaire«  fiir  den  ♦iäterrerkehr  in  Fneland  sind  auf  dea 
Güterntatiooeii  für  Verladan<^  im  Freien  ood  aat  Gatenicbuppcu  von  derartigen  An- 
hgtm  im  Deatnekbad         wcMntfieh  witmUeitm, 

Der  hedwrteade  CHMerrerfcehr  nf  des  BtkAVttm  der  grOneiea  Slidte,  i»- 
beiioiidefe  ron  LoadiMi,  hal  jcdueh  Eaiiclrtntgea  ■cttiwdig  geoMebt,  ofcne  welche  m 
bedevteade  SfaMCa  anf  einem  heftebrlokten  Raome  nieht  r.a  bewi1ti«ren  »ein  wHrden. 
Hier  ^eaH^rteo  einfaebe  fJatera»*hnf»pen  in  wel.  hen  die  f?Btr-r  dnrch  Thitrc  vcrlailen 
werden  nirht  rnns-stt^n  vielme  hr  frr<>!*s.arti;^e  ^»eil»^ekte  nnd  von  <ihon  beleuelit«*!»- 
ifallen  erbant  wenieu.  nnter  weU  hcn  nieht  nrir  :ranze  Zflire  anf  zahlroii  hen  (ileisen 
aafge«tellt  werden .  lutndem  aaeh  die  Fahrwerke .  auf  welche  die  Güter  verladen 
wefdee  ■olleat  embbmi  kifeeee.  Der  DioMt  wiid  dadnvb  uflMmdeiifBeh  er- 
leiebtert  mn  AfbeHricrifie«  md  aa  AefbcwibfngMrlnwe  vid  eisperft. 

ZwwebM  de«  OIciMe  aed  FabrvtnMsen  biiadea  «ieb  eibUbte  Ladepenoos,  anf 
wekbea  lablreidie  Krahne  zam  Hebee  der  Lasten .  oft  darA  bjrdranliHehen  Draek 
bewehrt.  anfpei»tel!t  sind  Die  Gitter  worden  niei«st»»ns  von  den  Eise nJ »ahn wa^n 
direet  anf  das  f  jtndfuhrw  t  rk  Mer  ant  S<-hitTe  \>  rlaiipn  Nicht  seltea  sind  ZU  längerer 
Lagerun;:  v<>n  GHtf-m  in  d»  r  Nähe  hei»ondere  ••»•haade  »  rrit  hiet.^ 

Fig.  6,  Talei  \l.IX  giebt  eine  >ki/.ze  vom  Doreb-sehuitt  der  Güterballe  der 
Grcat-Wcitera-EiaeababB  bei  FuddiBglea.  Die  Halle  tbeidcckt  bier  13  QUAte  mk 
de«  swifcbealicgeBdea  Fabislraiwa  aad  Ladcpcrroas. 

Die  Udmdaebai^  der  Halle  winl  von  gammeraea  Stalea  getragen.  weMe  h 
12^.55  Abataad  Toaeiaander  obea  dardi  s^ehniiedeeisenie  gitterf^rmige  Längsträger,  aif 
denen  di»'  «m«««»ei!iemen  I)aehrinn*'n  nnd  die  srhmiefleeiseme  Dachf^onstruction  ruhen, 
OBtereinander  verbunden  sind  Znr  Kimlf^t  knriL'  d>'<5  Daches  ist  «rewelltes.  verzinkt»'* 
EiMubleidi  viTwandt  in  'l  at«  In  rtwa  1  .  \  I.änp'  und  0".9  Breite,  welche  einander 
etwa  tl",!  Qberüeckeu  und  miteinander  vernietet  Miid. 

Die  Daebbiader  idad  etwa  3*.I4  ToaeiBaader  eatiienit,  Spanea  aad  Ffdln 
babea  T-ftrarigea  QaefwteÜt  m  etwa  I30~  Breite  aad  100»  Hübe.  Ab  dw 
Haapidaeb  MebfieMt  meb  eiae  groeee  Aaiabl  kleiaer  Satteldicber  aa.  wekbe  adt  Gbs 
eingedeckt  sind.  Die  ganfleieeraea  Sialea  dieaea  darebweg  gleiebieitig  ali  Ab&H- 
robre  für  die  Llachrinnen. 

An  die  eine  Lanirseite  s<^hliessen  sirh  di»^  Dt'iM.tsräurne  in  zwei  F^tairen  an. 
Vorgebaate  Ladebrttekeu  mit  An&ngskrahneu  stellen  die  V'erbiudnng  der  Eisenbabn- 


W  Erbksm,  ZeitiH-hr.  f.  bainre^n.  Jahrptng  XIII,  p.  Kia  f.  Englische  Kinriehtitogeii. 
Stehe  aaefc  Rdaraolitni  lb«r  OUersdrappea  md  LaeevW«icr  dn*  nglhcbw  BabiWfc 

TOM  fsfraieur  II.  Tellkaapf.    Oi^an  für  die  PortMliritte  dt>^  Eisenbahnwesens 

I>ie  rharakti-ristidchrn  Unterschiinle  lU-r  deutwlion  und  i  nirliarhen  fliiterBtatiiMiMi  and  die 
Vorzüge  der  Letzteren  iu  B«-zag  auf  schnelle  üuiUdung  gro:)««^  i  rauspurtmasMn  sind  in  Weber» 
8eb«le  dM  EbrabahaweMM  1%73.  p.  263— M6  In  Bbersiehllieber  Wetoe  bcsprodM. 

Von  wt'«pntlifhini  V<>rthei!f  li^-tni  B<'?xd«>n  und  Entladen  dfr  W.i^jen  int  es.  <l.<i<s  (xst 
auiiscblieiwlieb  Wa|;en  ohne  fe.^te  Decken  benutzt  werden.  Öiebe  Uartwich  a  sphorUcüicb«  Be- 
mrfcaagmi  Umt  da«  Elienbahawc«m  ete.  Bettta  1874.  Emst  A  Kern,  p.  II. 
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wag«»  mit  der  oberen  Etage  des  Depots  ber.  In  der  Mitte  der  Halle  befinden  sieh 
die  Boreavrftiiuie  in  xwei  Etagen ,  so  daas  Ton  denselben  aas  das  Lad^feaebift  eon- 
trolirt  and  lllierwaclit  werden  kann.  Die  Verladung  geschieht  theilwcis  mit  den  aaf 
den  Perrons  stehenden  hydraulisehen  Krahnen,  theilweis  durch  directes  Einfahren  in 
die  Kinenhahnwai^en.  IjCtztercs  wird  dadiireh  wesentlich  t  rieichtert,  dass  die  (JUter- 
>v;i<;oM  dieser  Bahn  jjleiche  Län^'c  von  Huft'er  zu  Buftcr  erhalten  haben  Die  ThUren 
der  aul  vier  Gleisen  nebeneinander  »tehenden  Wagen  correspoudiren  daher  miteinander, 
so  dass  man  mit  Hälfe  von  übergelegten  BrOcken  von  dem  Ladeperron  dnrcb  mehrere 
Wagen  bindarcbfiüiren  and  das  6at  in  jeden  der  bintereinander  stehenden  Wagen  ein- 
Itarren  kann.  In  zweckmässiger  Weise  sind  femer  Uebeibrttdtnngen  der  Hallengleise 
xnr  Conininnicatlou  zwischen  den  einzelnen  mittelhohen  Perrons  in  p;1eichcni  Nivean 
mit  denselben  hergestellt.  Sie  bestehen  ans  zwei  in  der  Mitte  der  Uberhauten  Oeflnnng 
aiHMnander  stehenden  Hollbrlleken,  weh  he  auf  einer  rechtwinklig  zu  den  Hallenj;leiseu 
ninl  mit  einem  sob'herjjestalt  abgemessenen  Gefälle  verlegten  Schieueulialiu  lauten,  dass 
jede  Hälfte  mit  Leichtigkeit  unter  den  Behig  des  benachbarten  Perrons  geschoben  und 
das  Fahrglds  anf  diese  Weise  wieder  frei  gemacht  werden  kann.  Andi  sind  an  ein- 
zelnen Stellen  des  Perrons  Versenkungen  angebracht,  welche  die  Utensilien  fttr  die 
Zage  ans  den  unterhalb  belegenen  Kellern  unmittelbar  herauf  befördern  helfen. 

Am  Knde  der  (i  Uterhalle  befindet  sich  eine  senkrechte  hydraulische  Hebevor- 
richtung, welche  da/Ii  dient,  die  Kohlenwagen  auf  die  ca.  (i"  b<)her  liegenden  Kohlen- 
.\l)la(lcglcisc  VM  lieben.  Von  der  Hebevorrichtung  ^'dangen  die  Wagen  zu  dem  Ablade- 
strangc  auf  einer  durch  Fäulen  getragenen  BlechtrügerbrQcke,  welche  durch  die  GUter- 
hulle  hiudurchfUhrt. 

Aehnliche  Einrichtungen,  wobei  die  Guterwagen  mittels!  senkrechter  Hebevor- 
richftnngen  nach  den  Ladestellen  gebracht  werden  müssen,  finden  sieh  mehrfach  in 
England,  und  ist  in  dieser  Beziehung  die  Ottterstation  der  Laneaahire-  und  Yorkshire- 
Eisenbahu  bei  Manchester  zu  nennen,  welche  5<",4  bis  6*"  Uofer  liegt  als  die  Hauptbahn 
und  auf  welche  sämmtlichc  Wagen  vermittelst  dreier  senkrechten  Hebevorrichtungen, 
welche  durch  iJampfkraft  in  Bewegung  gesetzt  werden,  gelangen,  Baumwollballen 
werden  (las«  ll)st  aiiflafi-ln  verladen,  deren  Grösse  tler  (irösse  der  dazu  eingerichteten 
Laudfuhrwerke  cnt8pri(;ht,  während  drei  derselbcu  auf  einem  Eiseubahuwaggou  neben- 
einander Platz  finden.  Die  Umladung  dieser  beladenen  Tafeln  geschieht  Tcnnitteist 
eines  Laafkrahnes  durcE  Dampfkraft,  so  dass  also  mit  einer  ehunaligen  Operation 
ein  Landfuhrwerk  ent-  oder  beladen  werden  kann. 

Dergleichen  Einrichtungen  werden  in  England  auch  fUr  Stcinkohlentransporte 
vortheilhaft  angewandt,  indem  man  statt  der  Tafeln  cutsprechend  gro.sse  kastenförmige 
Behälter  zur  Anwendung  bringt,  welche  auf  die  rntergestelle  der  Land-,  resp.  Eisen- 
bahnwagen gestellt  und  später  entleert  /.uriickgclicfert  werden.  Bei  den  Wellington- 
Docks  zu  Liverpool  werden  die  Kohlen  in  dergleichen  Kästen  mittelst  hydraulischer 
Krahne  von  je  10  Tonnen,  resp.  15  Tonnen  Tragrähigkeit  bis  zu  den  Böden  der  See* 
schiffe  herabgelassen  und  entleert.  Die  Kisten  von  Holz  haben  im  Boden  Klappen, 
welche  mit  der  Hand  geöffnet  werden  müssen.  Eiserne  Kästen  dagegen  sind  mit 
eigenthUmlicher  Vorrichtung  zum  OcfTnen  der  Klappen  versehen.  Ein  Krahn  soll 
jede  Stunde  130  Tonnen  Kohlen  mit  eisernen  Kästen  verla<len  können. 

Zu  den  interessantesten  CiUterstiitionsanlagcn  LondoiiH  gehören  die  der  flreat- 
Northern-Bahn.    Siebe  darüber  llartwicbs  aphoristische  Bemerkungen  Blatt  IX. 

§  -14.    FranzÜ8iHclie  («üterMchuppeu.  —  In  Frankreich,  wo  da»  milde  Klima 
solches  zulässt,  sind  die  Gntersehappai  an  den  Seiten  hinfig  ganz  offen,  indem  das 
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L):icli  von  cin/cliicn  j;;einauerfcn  iMVileni,  hülzcriicu  Stüiulerii  oder  j^iisscistTiit  ii  Säulen 
gctra>;cii  wird.  Solche  otlene  (■Uterscliuppeu,  wck-hc  inun  l.  B.  auf  ilou  Baliuböleu 
der  franzüsiscben  Westbahn  za  Paris,  Ronen  and  Harre  findet,  sind  freilich  nar  an 
den  grösseren  Stationen  znlttsslg,  wo  die  Güterbahnhöfe  isolirt  angelegt  und  genOgend 
eingefriedigt  sind.  Grosse  mehrstOekige  Lagerli&aser  und  meehaniseh  bewegte  Aa^> 
zagSTorriehtungen  findet  man  auf  den  frauzösisclien  Outerstationen  nur  selten,  beispielt» 
weise  auf  dem  Gllterbalinliofe  der  \Vpstl)alm  zu  Uatiguolle»  ein  scdches,  welche«  als 
zollfreie  Niederlage  oder  Enti'epot  dient  und  durch  ein  Gleis  mit  dem  Bahnhofe  ver- 
bunden ist. 

Auf  der  GUterstation  der  nach  Orleans  führeudcu  Bahn  /u  Paris  tindet  luao 
zweckroSssige  leieht  bewegliche  Rollkrahne,  welche  in  dem  Berichte  Orgao  f.  d. 
Fortsehr.  d.  Eisenh.-W.,  Jahrgang  1864)  dargestellt  sind.  Statt  der  Windetrommel 
haben  dieselben  eine  Kettenscheibe.   Die  als  Krahnkctte  dienende  Gal!*sohe  Kette  wird  * 

mit  einem  Ende  an  die  obere  Rolle  festgehiln^t,  :iiit  dem  andern  hängt  sie  frei  herab. 
Der  Krahn  hängt  nilMelst  zweier  Kolh  ii  .-iiif  eiiu  iii  Daclihalken  und  findet  unten  auf 
dem  Fussljoden  auf  t  iiior  kleinen  Jiollc  die  /.weite  Stütze. 

Die  in  Fig.  7,  Tafel  XLIX  dargestellte  .Skizze  zeigt  das  l'rotil  eines  (JUter- 
sehnppeus,  welcher  auf  den  kleinereu  frau^üsischen  Bahnhöfen  sehr  gebräuchlich  ist. 

Die  Daehconstruction  ist  sehr  leieht.  Die  Binder  liegen  etwa  3"  voDcinander 
entfernt;  da  Leersparren  fehlen,  so  liegt  die  Daehverselialung  auf  die  ganze  Weite 
frei.    Die  Daehdeekiing  besteht  ans  Zinkblech. 

Fig.  8,  Tafel  XLIX  zeigt  die  Skizze  vom  Querschnitt  des  grossen  l'.isenbahn- 
giiterseiiupitens  in  der  Nähe  der  alten  Docks  /n  Anlwerpen  In  der  Mitte  dessellieu 
liegen  «in  i  (üeise,  aussen  an  beiden  Längsseiten  liegen  die  Falnstrassen  für  die  V\\\\x- 
werke,  die  Dächer  sind  mit  Schieter  auf  V  ersehaluug  eingedeckt.  Das  mittlere  Dach 
hat  im  First  ein  grosses  Oberlicht.  Die  Daehconstruction  ist  in  Schmiedeeiseu  nach 
dem  Poloneean*sehen  Systeme  ausgeführt. 

An  den  Giebelenden  des  Sehuppens  sind  drei  grosse  eiserne  Gitterthore,  Uber 
den  <: leisen  ZU  beiden  Langseiten  ^^rosse  aufgehängte  Scbiebethore  an  der  innere  Seite 
der  llmfassnugsmaucrn  angebracht.  Auf  dem  Perron  stehen  einige  leichte  eiserne 
Krahne  gewöhnlicher  .Art. 

^  45.  Schuppen  zur  Lagei-nng  von  feuergefährlichen  dSegeiiständeii,  ins- 
hcsuudere  Petroleum,  Gel,  Chemikalien  etc..  sind  häutig  au  dcu  Laugseiteu  olleu  uud 
als  Verdaebnngen  angelegt,  unter  welchen  die  betreffenden  Guter  auf  Pernnis  in  der 
Höbe  der  Wagen,  geschlitzt  vor  NXsse  und  Sonnenschein,  kurze  Zeit  lagern  kOnnra, 
oder  auch  nur  übergeladen  werden.  Solehe  Vwdaehungen  sind  zweekmissig  in  leichter 
Hol/eonstruction  herzustellen  und  mit  Dachpappe  einzudecken;  die  unterstützenden 
Säulen  von  Eisen  oder  Holz  sind  auf  Pfeiler  zu  stellen,  welche  zugleich  die  Triiger 
fiir  die  den  Liissltuden  des  Lajreramus  tragenden  Balken  aufnehmen.  Parallel  der 
einen  Langseife  des  Scliiipiii  ns  liegt  wie  i)ei  {len  ( i lUerschuppen  ein  Eisenbahngleis, 
parallel  der  andern  die  Fahrstra.sse  flir  Laudfuhrwerk. 

Zur  Lagerung  von  Säuren  ete.  sind  bei  den  Gttterschuppen  des  Polidamer  Bahn- 
hofes  in  Berlin  an  den  Enden  durch  Brandmauern  Räume  abgeschnitten  and  mit 
Hydranten  versehen.  Der  Fnssboden  iu  denselben  liegt  O^flB  tiefer  als  die  Unt- 
sehwellen,  damit  anstliess(>nde  Flüssigkeiten  sich  nicht  weiter  verbreiten  können.  Die 
Beleuchtung  geschieht  durch  ausserhalb  des  Schuppens  vor  den  Fenstern  angebiaehle 
Laternen  mit  Ueverbcrcu. 
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V.  Lagerhauser,  Niederlageüebäade,  Entrepols,  Speicher  etc. 

§  4ft.  AUgemeinetk  —  Die  grOeseren  GttterbahnhOfe,  munentlich  in  Hafenorten, 
enthalten  auftser  den  Ottterecbnppen,  welelie  den  LBadftihrwerkTerkelir  vemitteln,  noeh 

Lagerhiluser,  Nif'<I('rl:i^( -cbäud«'.  Kiitreimts  ctc  .  einestheils  aar  Vermittelnng  des  See- 
verkehrs. aiuli'K'iiflioils  aljer  amli  lieliufs  der  länjreren  I.a{;ernn{?  von  Gliforn.  Uber 
Wt'It  lir  (1<  r  Hcsif/.er  l)is|)(»sitioii  iiooli  niclit  ^«  In.nVn  liat  An  Ilafpii-  oder  (Iren/orten, 
ui»  w »■Iclitii  >uiist  filr  einf;eliende  (itltcr  Zoll  trlinhen  wird,  gewährt  man  meistens 
iUr  die  Lagerung  in  diesen  (jielniudeu  Zulltreiheit,  und  die  Gitter  werden  erst  dann 
verzollt,  wenn  me  anni  Versandt  in  das  Zollgebiet  gelangen ,  anderen&Us  aber  aneb 
anverzollt  snrUekgesandt.  Diese  Lagerbilnser  beaeiehnet  man  deshalb  als  stenerfireie 
Niederlagen. 

Sie  crlialt«>n  meistens  nielirere  Ktjigen,  in  welche  die  Waaren  dnreh  bydranlisebe 
Krahne  oiler  Dampfkrahne  dinct  ans  den  Kisenhahnwagen  cnthiden  werden,  welche 
in  «las  Krdg«  s(dioss  uul  Gleisen  und  DrehMulieiben  unter  die  Aufzüge,  die  durch  alle 
Etaj^cn  reichen,  f;elangen  können. 

j|  47.  Steuerfreie  Niederlage  in  Harburg.  >'y  —  Siehe  Fig.  9,  Talel  XLIX 
Profil  derselben;  auf  der  Quainianer  daselbst  sind  bydranlisebe  Krahne  aufgestellt. 
Dienen  diese  Niederlagen  vorzttglicb  einem  Durcbgangsverkebre,  so  sind  sie  aweek- 
massig  einstöckig  und  die  griisstmUglichste  Läuge  des  Quais  einnehmend,  von  der 
Breite  gewObnIieher  Güterschuppen,  auszuführen.  Dienen  sie  gleichzeitig  zur  zollfreien 
Lagerung  von  (Ültcm  und  zur  La|;ernn};  von  bereits  verzollten  Gütern  im  freien  Ver- 
kehre, wie  hei  «1er  /.nlltrcicii  Xiederlaj;e  /u  Harburg,  Fig.  10,  Tafel  XLIX,  K(t  ist  es 
w«)lil  für  /we«-kmä.ssig  gehalten,  zwei  Lagergebäud«;  parallel  ueheueinaudcr  aiif/.ufllliren 
und  in  deu  oberen  Geschossen  durch  Querbauten  miteinander  zu  verbinden.  Zwischen 
beiden  Gebinden,  von  denen  das  an  der  Bahnseite  liegende  als  Lagerschuppen  itlr 
Guter  im  freien  Verkehre,  das  an  der  Strassenseite  liegende  als  xollfireie  Niederlage 
dient.  Iie;:;en  daselbst  zwei  Bahngleise,  welche  von  den  Querbanten  Oberhaut  sind. 
Feuerteste  Treppen  und  Bureauiocale  befinden  sich  in  allen  Geschossen  an  einem  Giebel 
beider  Si  huppen  und  iVir  iMMierltfseheinriohtungen  ist  durch  Wasserleitungen  im  Innern 

des  Gebäudes  Sorge  ;;«'fr.M;,'rn. 

Die  steuerfreie  Niederlage  /.u  FImilen  .  Leer  und  Gestemünde  bestehen  nur 
aus  eiueni  Nicdcrlagegehüude  in  übrigens  sonst  Shnlicher  Art  der  Ausführung  wie  in 
Harburg. 

Die  Etagen  höbe  der  Lagerhäuser  ist  2",8  bis  3^  hoch  anninebraes;  ein 

höheres  Aufstauen  der  Waare  wUrde  unbequem  und  nicht  bei  allen  Wnarengattungen 
mHglieh  sein.  Die  (iebälke  werden  meistens  durch  Unterzüge  gestützt,  welche  gewühn- 
lieh  vim  «russeisemeu  Siiulen  getragen  werden,  während  in  den  Kellerräumen  steinerne 
l'feiler  /weckniässig  sind.  Für  gewisse  Waaren,  z.  B.  (>el.  Wein  etc.,  welche  durch 
den  Temperaturweehsel  verderben,  sind  Kellerräunie  unentbehrlich. 

IKner  Mittbeilung  von  C.  K0pke^<*)  Uber  die  Dimensionen  von  Balkenlagen, 

.Stt'iierfreit'  Ni«>il(Tln<^'o  xii  tlarhnrir    ZeitHchrift  des  Arcbiteotoo-  QDil  logenieiir-YereiDS 
flbr  ila.-i  Ktiaigreich  UuuDover.    Juhrgang  IS«i«l,  p  222. 

*i  SteiMrfWrfe  Nfoderlsfe  n  Emlen.  Zdtsdlirlft  dm  AroMteeten-  and  lofmienr^Verelin 
'ttr  du  KöinVri'it  h  [lannovi  r,  B.ind  X,  tstU,  p.  1*»^ 

'•f^f  l)er  Uatvaiwu  in  (icitteuiUDde  vom  üb«rbaur»tii  Ii  u  c  Ii  Ii  o  I  z.  Zeitacbrift  de»  Arcbitecteo- 
and  Ingvoieur-Veretns  IBr  dss  Königreich  Hannovcf.  Jahrgang  1865,  p.  45  und  212. 

Zeitaehrf  ft  des  Arebitecten-  und  Infenimr-Vereins  Ar  das  Kttnignldi  Banaover.  Jahr- 
gang IS65. 

4»- 
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insljesdiult're  in  La^^erliäusern,  entiu'hiueu  wir,  das«  bei  der  statisehen  lierechnunf;  di-r 
Balkenlage  iu  der  Niederlage  zu  liarhurg  pru  D""  Lagerraum  2^)'>0  Kilugr.  Uelaütuug 
augeuoiuuieu  siod  und  fllr  diese  Belastung  eiue  zehnfache  Sicherheit  gegen  Brach  her- 
gestellt wurde. 

Die  Fenster  der  NiedorlagegelAnde  sind  so  klein  nnd  so  hoch  vom  Fnssboden 

wie  uiiiglieh  anzulegen,  da  grosse  Helligkeit  nicht  erforderlich  ist,  nnd  mit  Vorhingee, 
Jalousien  oder  matt  geschliffenen  oder  rob  gegossenen  Scheiben  zn  versehen,  nm  die 
Sonnnistralilrn  abzuhalten.  Die  iH'hnfs  der  Lüftung'  /.inii  Oofl'ncn  cin/uriclitenden  Fenster 
sind  mit  i;('iiii;.'eii(l  starken  Gittriii  ^'<'f;t'ii  Kinhnicli  zu  sirlioin.  Die  Fiisshödcn  wer- 
deu  meistens  von  Hohlen  hergestellt,  in  tieu  Gängeo  wohl  auch  nnt  Eiseuplatten  be- 
deckt, um  die  Abnutzung  durch  die  Rollkarren  zu  yerhttten.  Auch  umkleidet  man  wohl 
die  RKder  der  Transportwagen  mit  Gummi  oder  Guttapercha,  wodureh  ansserdem  der 
Verkehr  gerttuschloser  von  statten  geht.  Die  Kellerräume  erhalten  Pflaster  oder  Asphall- 
fnsshoden,  welcher  fur  Fasslager  mit  Bflcksieht  auf  die  vorkommenden  Leckagen 
muldenftinnig  hergestellt  wird. 

^  48.  Mederlftgegcbäude  im  Wenerbahnhof  zu  Bremen.  —  Zum  Schlüsse 
thcilen  wir  in  der  vSitnationszeiclinung;  Fig.  II,  Tat'cl  XLIX  noch  die  Anordnungen  mit, 
welche  auf  dem  neuen  Weserbahnhofe  zu  Bremen  zur  Yermittelung  des  See- 
verkehrs getroffen  sind.<>}  Das  Niederlagegebäude  daselbst,  in  der  Zeichnung  mit  A 
bezeichnet,  dient  als  Eisenbahngttterschuppen  für  die  flusswärts  ankommenden  Gttter, 
gleichzeitig  als  Niederhige  tta  stenerfireie  und  anderweitige  Lagerung  von  Gütern.  Das 
Erdgeschoss  desselben  enthält: 

bei  /  eiiK'u  Vorschnppcn,  1 1",6  breit,  bestimiDt  zur  ersten  Aufnalime  der  Oflter, 

bei  2  «ine  Durchfahrt, 

bei  3  Vmraoin  fttr  die  in  den  oberMi  Stoekwerkea  befindliche  stenorfteie  Niederlage, 

bei  4  einen  KisenbabngüterHchuppen, 

bei      fiiK'  lieizbnre  Waaf^obude, 

bei  0  bui't'uu^  der  Zollverwaltung, 

bei  7  Barasog  der  BiienbahngHterexpedition, 

hei  S  Bureaus  der  Niodorlafjcvcrwaltunpr. 
In  dem  Kauuie  /  werden  die  Güter ,  welche  mit  Licbterschiffen  ankommen ,  nach- 
gesehen, sortirt,  geflickt  oder  verkdpert,  uro  sie  fUr  den  KiKenbahntransport  sicher  zu  rosebeD. 
Die  Uttrehfftlirt  2  steht  durch  zwei  Windevorrichtongen  uiit  tlcn  uberen  Lagnböden  in  Ver- 
bindiiM};,  so  dass  auch  die  daselbst  lagernden  (lUter  zu  Lande  weiter  fransp<»rtirt  werden 
können.  Ausserdem  sind  an  der  WasHerseite  und  au  der  llaliuseite  des  Uebäudes  Winde- 
vorriehtnngen  angebracht,  vermittelst  deren  die  Güter  direet  an«  den  SehilTen  nach  den  ver- 
Bchicdenen  La^^ei  räumen,  resp.  von  diesen  auf  die  Bisenbahuwa^eu  geschafft  werden  kOnnen. 

Die  Halkeiila^en  der  oberen  Geschnsse  sind  auf  ea  I  nit  Kilogr.  IVagfiÜligkieit  pro  Q* 
berechnet  und  haben  diese  i<ast  mehrere  Male  länger  getragen. 

Der  sweti«  an  der  Weser  beflndiiehe  Schuppen,  in  der  Zeichnung  mit  B  besdehaet, 
ist  für  die  eisenbahnseitig  ankomniendeii  und  flus^uärts  weitergehenden  Güter  bestimmt  and 
besteht  baupti^chlich  aus  einem  einstöckigen  Lagerräume. 

Bei  9  sind  die  Bureaus  der  i>teuer-,  Zoll-,  Eisenbahn-  nnd  Sehnppen- Verwaltung 
augelegt, 

10  ist  Oorridor, 

//  ist  Lagerraum, 

/2  sind  Treppen  nach  der  Weser. 
In  dieisen  >Sebuppen  und  zwei  (ileise  •j^ofulirt  und  durch  Drehscheiben  mit  den  Bahn- 
htffsgleisen  in  Verbindung  gesetst.    Vier  Krahne  dienen  sum  Miederlaasen  der  Uflter  in  die 
Schitfe. 


Iii  öder,  Zeitschrift  des  Arcblteetott-  nnd  logenieur -Vereins  fBr  das  KSnigreieh 
Hannover,  Band  X.  lt>04,  p.  Itf. 
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/.7  fjrosMer  Krahn  'M)J)OH  Kilopr.  Tragfilhigkelt, 

J4  kleiner  Krahn  25ÜU  Kilugr.  TragfUhigkeit, 

/5  transportabler  Krahn  1250  Kilogr.  TragÜbiKkett. 

/6*  Laderam|)r  für  rjandfnlirwcrkr", 

J7  Quergleiae  zur  Verbiuduug  deriwibeii  mit  der  Drehscbeib«  am  /^-Schuppen, 
IS  güprtaätertcr  Weg  für  Landfuhrworke, 

C  nod  D  AuHinge  de»  Einganges  sam  piojectirten  Hafen,  in  welchen,  wenn  e«  er- 
rurderiich  erscheint,  der  an  den  Weaerbfthnhof  grensende  Theil  desStadt- 

grabeuH  verwandelt  werden  kann. 

Die  beiden  Schuppen  üind  iu  Uacksteinrobbau  in  ratiouellcr  CuuBtructiou  urehi- 
teotoniseh  imposant  ansgefklhrt.  Die  DaehfliebeB  Bind  nnn  Ttieil  mit  cnglisohfim 
Schiefer  eingedeckt,  snm  Thtal  von  gewelltem  Eisenblecb  in  Bogenform  hergestellt. 

Der  der  in  letzterer  Weise  ttbcrbanten  Grundfläche  hat  gekostet  mit  Vor- 
ankernngen  excl.  lilechtrUgcr,  Säulen  und  Rinnen  etwa  lO'/s  Hk.  Die  Bedachnng  hat 
jedoch  den  Naehfhei!  f;e/.ci;rt .  dass  die  darunter  Hegenden  Räume  im  Sommer  sehr 
heiss  werden,  wenn  iiieht  wie  l)eini  Schuppen  A  fllr  starken  Luftzug  gesorgt  werden 
kauu.  —  Tbore  und  TbUren  »ind  ebenfalls  aus  Welleublech  gefertigt. 


VI.  Locomotivschuppen. 

§  U).  Allgeiiieiiies.  —  Die  an  Locomotivschuppen  xn  stellenden  allgemeinen 
Bedingungen  nind  folgende : 

1.  Der  Schuppen  muK8  8o  uugeurduet  und  gelegen  Hein,  da88  mau  Locomotivcn 
leicht,  and  ohne  andere  deplaciren  zu  müssen,  ein-  und  ans&bren  lassen  kann. 

2.  Fllr  sehlennige  Beseitigung  von  Dampf  and  Baoob,  welcher  im  Schnppen 
durch  die  Locomotive  enengt  wird,  mnss  dureh  die  Goostmetion  des  Sehnppens  Sorge 
getragen  nein. 

3.  Der  Innenraum  mnss  reiehlidi  bell  und  Überall  durdi  Tageslicht  erleuch- 
tet sein. 

4.  Der  fllr  «lie  ein/.elne  Loconjotive  heHtinimte  liaum  soll  in  der  Breite  und 
Länge  so  gross  bemessen  sein,  dass  nicht  allein  alle  Locomotiveu  genügend  Platz 
finden,  sondern  aneh  xwisehen  denselben  Handtimngen ,  selbst  klebere  Reparaturen 
an  den  Hasehinen  voi^nonunen  werden-  können. 

b.  Zweckmässige  Heixnng  des  Raumes  im  Winter  soll  ermöglicht  sein. 

(i.  Alle  diese  Bedingungen  sollen  in  der  einfachsten  Weise,  mit  den  geringsten 
Mitteln  und  ökonomisch  so  vortheil haft  wie  möglieh  crfUUt  werden. 

§  50.  Locomoti>m'huppen  durch  Welchen  zugänglich.  —  Nach  Maass;,-al»e 
der  Lage  und  Form  de«  fllr  den  Bau  des  Loeoniutivseliupjjens  zu  (lebote  stehenden 
Bauplatzes  und  mit  liUcksicbt  auf  die  Anzahl  der  in  dem  Schuppen  zu  placirenden 
Locomotiven,  sind  in  den  verschiedene  FHIlen  verschiedene  Grundformen  anwendbar, 
wie  bereits  hn  Xm.  Capitel,  §  4  kun  erwShnt  wurde.   Die  ebfachste  und  in  der 


ersten  Zeit  am  hinfigsten  sur  Anwendung  gebradite  Grundform  ist  die  des  Rechtecks. 

Die  Sehuppen  in  dieser  Form  enthalten  ein,  zwei,  drei  oder  mehrere  parallele  Gleise, 
welche  entweder  nach  einer  oder  beiden  Richtungen  durch  Weichen  mit  den  parallelen 
Hauptbahngleisen  verbunden  sind.  (Fig.  38.) 
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Sind  Aust'alirten  nach  beiden  »Seiten  hin  zu  cruogliehcn ,  so  dehnt  man  wuhi 
die  liUige  des  Schuppens  so  weit  aus,  dass  vier  Locomottven  hiutereiuauder  gestellt 
werden  können. 

*  Zweekmlssig  ist  es  mindestens,  sn  xwei  hintereinander  stellenden  Locomotiven 

ein  besonderes  Augfahrtsthor  vun  mindestens  4*,% 
(15' 9")  Höhe  und  3"',:}r>  tl',  Breite  anzulegen. 

Ist  also  die  Anzahl  der  zu  plarirendeii  K<»»"o- 
niotiveii  f^c^'elien,  so  crniiffrlt  sich  die  Anzahl  d<'r 
parallel  in  dem  .Schuppen  auzule^cndcn  Gleise,  in- 
dem man  nn^er  obiger  Voranssetsnng  die  ersten  dnrcb 
4  nnd,  wenn  die  Ans&brt  und  Weiebenverbindnog 
nur  naeh  einer  Richtung  möglich  ist,  durch  2  dividirt. 

Eine  sweite  Schup|)enfonu,  welche  directc 
WeiehenverbindunfT  mit  den  Falirj^Ieisen  zidässt,  ist 
die  rin{j;lorniii;e,  wie  sie  aiit'(ler(irea(-Nnrtlieni  Kisen- 
bahn  Fij;:.  29  .  auch  vieltaeh  uut  deutschen  liahueu 
zur  Ausführung  gekommen  ist. 

Je  grütoer  bei  dieser  Anordnung  der  Radius 
für  die  Riugform  gewilhlt  wird,  desto  mehr  StSnde 
kOunen  nebeneinaiider  an^'corjluet  werden. 
Fig.  40  zeigt  in  ähnlicher  Anordnung  den  (inindriss  des  Locomotivscbuppens 
der  Station  Löbaii  mit  aiiircliaiitfr  kleiner  Wcrkst.ift     In  der  Fig.  ist 
a  der  Schuppen  für  die  Mast-hiiien  int  Dienst,        i  Öchniiciie, 
d  Raum  Air  Haschinen  in  R«paratar,  k  Dreherei, 

e  Raum  für  die  Putzer,  /  MaKchinen- Vorsteber, 

j  StclIiiiafluTwerkHtatt,  »»  Kctsi«eirauiii. 

g  LucuiuotivfUhrerziminer,  <>  Dampl'mu.M-liiiiti. 

Die  übrigen  Käume  dienen  als  Magazine  etc. 

Fig.  4U. 


§  51.  Locoinotivschuppen  niittelHt  Drehscheiben  zugänglich.  --  Ist  eine 
grilssere  Anzahl  von  Locomotiven  iiiif<  r/.ultringcn,  so  wählt  man  vortlicilliat'tfr  Anord- 
nungen, bei  denen  die  Locumotivcn  nicht  direct,  sondern  durch  Vcrndttlung  >ou  grossen 
Drehscheiben,  auf  denen  gleiehxeitig  Locomotiye  nnd  Tender  gedreht  werden  kOnnen, 

Flg.  41. 


ein-  und  uusgebradit  werden.  Wie  ««'hon  erwilhnt.  ist  auch  dahj'i  die  rcclifirkig«' 
Grundrissform  auzuwendcn,  wie  in  Fig.  41  oder  bei  den  älteren  Anlagen  der  Grand 
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Jnnction  st..  Fi^r  l'i  tlir  12  Maschinen,  wobei  jedes  (ileis  eine  besctudert-  Dielisclieihe 
eutliiilt,  oder  eudürh  in  Fig.  4<t,  wobei  die  YerbiuduDg  der  Gleise  inuerhulb  den 
■Schappens  darch  Drehscheiben  hergestellt  ist. 

Fig.  44  leigt  den  Ornndries  dnes  polygonalen 
SchnppeoB  mit  16  Ständen,  Fig.  45  den  des  halbkreis- 
förmigen  für  8  Stände,  Fig  lf>  den  eines  ringförmigen 
Schuppens  mit  16  Stünden.  r)ie  runden  oder  jndygo- 
nalen  Scbnppen  erlialton  bei  einor  (Jrösso  bin  zu  lUSfiln- 
dcn  iiici.stiMis  unrein  Einlabrtstbor  Für  j^iüsst're Sclinp- 
peu  werden  meistens  niebrerc  Thore  angelegt.  Die 
geschlossenen  run^n  Schu])peu  sind  lilerin  den  ringförmigen  vorouziehen,  bei  weleiien 
fllr  jeden  Stand  ein  Thor  ansnlegen  ist. 


Hg.  44. 


Fig.  43. 


------  -^/^"^V"  • 

Flg.  45. 


Fig.  46. 


Flg.  48. 


Fig.  Vi 


V 

//>: 

- 

1 

Bei  Unterbringung  einer  grosseren  Anzahl  von  liocomotiven  legt  man  zwei  Dreh- 
scheiben nebeneinander  in  die  Mitte  und  Hebiebt  /.wischen  die  beiden  dalblireise  oder 
Quadranten  einen  rechteckigen  Schuppeatheil  ein. 
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Siehe  Fig.  47  und  48  (p.  775}  oder  wie  l>ei  dem  gioeeeii  Sehappea  der  fnui- 
sOeischen  Nordbahn  so  Tergnier  (Fig.  50),  woselbetdie  Drehscheibeii  dnreh  Ideine  auf 

denselben  befindliche  Dampfmaschinen  bewegt  werden.  (Siehe  aoeh  Fig.  49  die  LoetK 
motiTSchuppen  der  Bayerischen  Staatobahn  zu  Wilr/burg.) 

Die  älteren  poly^ronalcn  Schoppen  {Versailler  Huhn.  Hukes  Ufer'  enthalten  IJreh- 
Rcheibcn  von  si>  kleinem  Durchmesser,  dass  nur  die  l<ocomotive  ulioc  Tender  aufibneu 
gedreht  werden  konnten. 

Die  Zahl  und  Grösse  der  iu  dem  Schuppen  aufzuBtelleudeu  Maschinen  bestimmt 
natUilieh  den  Durchmesser  desselben. 

Fig.  49. 


Flg.  51. 


Fig.  r»o. 
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§  52.  Locomotivsch Uppen  mit  Hchiebvbuhueu.  —  Zur  Unterbringung  sehr 
vieler  LoeomotiTen  (50~100  StUok]  wihlt  man  vortheilhafk  eine  Anordnung,  bei  wel- 
eher  die  Loemnotiren  mittelst  einer  Sehiebebtthne  «n-,  resp.  ansgebraeht  werden, 
welehe  sweckmässig  durch  Dampf  oder  eine  Gasmaschine  bewegt  wird. 

Der  rechteckige  Locomotivsehuppen  zu  Bar-le-Duc ,  Fig.  8,  Tafel  L,  auf  der 
firanJSÖsiHclien  Ostbalin  '-)  ist  dureli  eine  Uhcrflnelife  ScliieliebUline  zufjän^lieh 

In  ähnlielier  Anordnung  ist  t'tlr  den  rentriill»;iliidinf  7,n  Hreslau  ein  Seliuppen. 
Fig.  51,  projectirt.  von  welchem  am  Sehlussc  dieses  Aljschnittes  noch  die  Hede  seiii  wird. 

Desgleichen  finden  sich  ähnliche  Locomotivsehuppen  auf  den  Bahnhöfen  Lauds- 
berg  a.  d.  W.  und  Sehneidemtthl  der  Preussischen  Ostbahn. 

I  58.  Yergleich  der  TenehledeneB  Formei.  —  Vergleicht  man  die  ver- 
schiedenen Formen,  so  tindet  man  suniclist,  dass  bei  den  rechteckigen  Schuppen  der 
innere  Kaum  am  vortlieilhaftcsten  ausgenutit  und  die  Ausführung  in  der  einfaehsten 
und  billigsten  Weise  {;cHehchen  kann. 

Bei  allen  Selnippcn,  in  denen  die  Stände  eonverprend  nach  einen»  Mittelpunkte 
angelegt  werden ,  ist  an  den  engsten  Stellen  der  Zwischenraum  zwischen  je  zwei 


**]  reriluiiuet,  Tratte  äleuieuUire  des  cheiu.  d.  f.  tid.  2,  p.  47. 
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Loooaiotirenauf  ein  Minimntn  za  bemesieii,  dabei  am  änsBeren  Umfange  Ramnverschwen- 
dnng  nicht  %u  vermcidcu,  welche  bei  ADwendung  der  Rechteckfonn  vermieden*  wird. 

Bei  den  riiigfünuigeu  Sehuppen  liegt  die  Drehncheibe  ungünstiger  and  nnge- 
sflilH/ter,  :ils  bei  der  voIlstUndig  Uberdachten  Rotunde,  dagegen  gestattet  dir  liotiindo 
keinerlei  Krweiterunjjeu.  Sie  liildet  ein  ubgeseidossenes  Ganzes,  welches  entuedei-  auf 
ein  demuächstiges  BedUri'uiss  beiuesseu  zunächst  nicht  vulUläudig  ausgeuut^^t  werden 
kann,  oder  aber  sehr  bald  niebt  mehr  ansreiobend  gross  ist. 

Der  ringfilrmige  Sehuppen  empfiehlt  aich  dnroh  die  Möglichkeit  der  Erweitenug 
vorzuglich  für  neue  Bahnen,  welche  voransrichtlieh  mit  geriogem  Verkehr  eröffnet, 
bald  aber  mit  der  Entwickcluug  desselben  %u  Erweitemngen  genüthigt  werden.  Man 
projeetirt  in  derartij;cn  Fällen  vielleicht  rin};fl»nnigc  Sebuppen  für  20  Stände,  baut 
tllr  den  Anüuig  nur  eiucn  kleinen  Theil  desselbeu  and  erwmtert  nach  BedUrfniss 
plauinässig. 

Ungünstig  bei  ringfürmigeu  Schuppen  ist  die  grössere  Anzahl  der  Thore  (fUr  je 
einen  Stand  ein  Thor),  welche  vor  Allem  verhftltaittmilsBig  bedentonde  Unterhaltnng»- 
kosten  erfordern  und  nachthalig  besllglich  der  Erwtannng  dee  Schoppens  im  Winter 
sind,  auch  werden  durch  längere  llnifassungsmauem  und  die  behaute  grössere  Grund- 
fläche die  Bankosten  liedeutender,  als  bei  rechteckigen  Schuppen. 

Terdonnet  giel)t  an,  dass  ein  ball)kreiKfr»rmij,'er  Schuppen  fUr  7  Loeoniotiven 
auf  (lein  Strassburj^er  Baliiilmfe  zu  Paris  mit  (Meisen,  Keinifrunf^sgruben  und  <ler  Dreh- 
scheibe 25,000  Tblr.,  also  pro  Stand  'Mu^'t)  Tblr.  =  10, «ITT  Mk.  j;ek«»8tet  bat. 

Eine  liotunde  zu  Epernay  kostet  mit  Gleisen,  (irubeu  und  der  Drehscheibe 
39,464  Thfar. ;  sie  enthält  16  Gleise,  von  denen  nur  14  als  Looomotivstinde  gereohnet 
werden;  der  Loeomotivstand  kostet  demnach  2800  Thlr.  «  8400  Mk. 

Der  ringförmige  Schuppen  zu  Villette  hat  36,000  Thlr.  gekostet,  oder  da  der- 
selbe IG  Stände  enthält,  pro  Stand  2253  Thlr.       (57r.9  Mk. 

Der  ringf(»rinij^e  li<nMtmütivschn{)pen  zu  Witten  hat  bei  verhältnissmSssig  tiefen 
l'undanienten  :ss,«iihi  Thlr.  gekostet)  da  derselbe  11  Stände  enthält,  so  kostet  der 
Sund  :i:>:to  Thlr.  =  io,()()S  Mk. 

Die  Kosten  der  liotunde  auf  dem  Bahnhofe  Hannover  waren  vcransdilagt  zu 
S2,200  Thlr.,  dies  ergiebt  pro  Stand  bei  16  GMsen  oder  15  Sttnden  3625  Thlr. 
s  10,875  Mk. 

Zieht  man  auBserdeni  die  Kosten  des  crforderlioben  Terrains  noch  mit  in  Rech- 
nung, 80  Steht  dabei  ebentalls  der  rechteckige  Schuppen  mit  dem  geringsten  Terrain- 
bedarf voran. 

Der  flir  den  Hahnhof  Breslau  llir  Iii  Stände  projeetirte  Schuppen  mit  säge- 
t'iirniigen  Dberliebtdäc  liem ,  sogenannten  Shed-Dächeru ,  eisernen  Säulen  und  Dach- 
rinnen kostet  nach  dem  Anschlage  pro  Stand  1880  Thlr.  =s  5640  Kk. 

Hiemaeh  steht  diese  Schui)peuaiiofdnung  allen  anderen  voran,  und  folgen  dann 
die  rechteckigen  Schuppen  mit  anssenliegenden  DrehschdbenodwWeiehenverbindnngen, 
dann  die  Rotunden,  dann  die  ringförmigen  und  endlieh  die  halbrunden  Schuppen.  Die 
Iliituuden  haben  vor  den  riugfSirniigen  Schuppen  den  Vorzug  der  besseren  Uebersicht- 
li(  likeit  im  Innern,  wodurch  die  Ueberwaehung  der  Arbeiter  erleichtert  wird.  Beide 
.\nor(lnunf;en  gestatten  die  Anlage  von  zweekmü.ssigen  Arbeitsstellen  zur  Ausführung 
der  kleinen  Reparaturen  an  den  Maschinen  und  ermöglichen  gUnstige  Beleuchtung 
durch  T^esUeht  mittdist  Aussenfenster  und-  unter  Vermeidung  von  Obeiliehtem. 

§  54.  TerelBSbegtimmBiigea  ttber  LoeomottTsehnppei.  —  Auf  die  oben 
unter  2,  3,  4,  5  und  6  angeftthrten  Bedingungen,  wetohe  an  die  Loeomotiv8ehu]q»en 
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zn  stellen  Bind,  gehen  wir  näher  ein,  indem  wir  die  Gonetmetion  und  AnsAihnnp 
der  Looomotivsehoppen  besehreiben. 

Nach  den  teclinisdien  Vcrcinbarungeu  des  Vereins  dentseher  Eisenbabn-Vcr- 
waltnngen  cuthaUeo  die  (ii-uinlzU^e  fol^ciide  Bestimmungen  : 

91.  Im  Iiooomotivsohuppon  soll  für  jede  Locomotive  Hoviel  Raum  vor- 
banden sein,  dass  man  bequem  an  allen  Seiton  derselben  arbeiten  kann.  Grosse, 
bis  nahe  auf  den  Fussboden  reichende  Fenster  sind  zweckmässig.  Zwischen  den 
Bobienon  sind  dnrah  unterirdimdM  Oanile  sa  entwisaamde  Arbeitngraben  von 
70O  bis  860""  Tiefe  mit  Stufen  erforderlinh. 

§  98.  Im  Sotauppen  soll  eine  mit  einem  hoehgelegenen  Waaserbehlttsr 
oommnnioirende  Rohrleitung  liegen,  welche  durch  einen  Schlauch  mit  jeder  lioeo' 
motive  in  Verbindung  gebracht  worden  kann.  Auch  Wasserknhne  si&d.im  Innen 
des  Gebäudes  oder  auHsou  an  domsolben  zwockmäsBig. 

Der  Schuppen  ist  mit  Einrichtungen  zum  Heizen  zu  verschon. 

§  83.  Hölzerne  Theile  des  Daohverbandes  im  Schuppen  sollen  über  dem 
Standpunkte  der  Soliomateine  mindestens-  6",800  hooh  flbev  den  Sohienen  Uegen. 

§  M.  FOr  die  AbfOhrnng  des  Bsuobes  und  DamplSa  ist  duroh  Böbran, 
Klappen  oder  bewegUebe  Fenster  im  Oaoliflrst  sn  sorgen. 

§  96.   Die  AusCdurtsthore  sollen  mindestens  4",800  Höhe  nnd  8"»S60  Brrtts 

haben. 

06.  Mit  dem  LocomotivHohuppun  sind  Räume  für  Locomotivfuhror  und 
sonstiges  Dienstpersonal,  sowie  Räume  zur  Aufbewahrung  von  Materialien  und 
Oeräthen  su  verbinden. 

§  55.  Der  reehteeUge  Schuppen  snr  Aufstellung  einer  geringen  Anzahl  tob 
Looomotiven  ist  ein  einfadies  Gebttnde  mit  einem  Satteldaebe,  BinfafartsthofMi  an  den 
Giebeln  und  ^ro88cn  Fenstern  an  den  Lan^seiten,  welche  feststehend  zweekmSssig  von 
Gu88-  oder  SehmiedoeiHeii  lierzugtellen  sind.  Länge  und  Breite  der  Sehnppen  i^t  nach 
der  Grös.sc  der  darin  nnter/Jibringenden  I..o('omotivcn  /ii  orniittoin.  Für  grössere  I.o- 
roinotiveii  \on  I. ')"',!  (50'  H V  ,'' e"Sl  )  l'i'iip'-  Iroicii  Kiiuiiien  an  den  Kndeu  bis  /ti  den 
(jriebelniaucrn  des  ^>ehup|>en8  von  l^/i  und  einem  »Spielruum  zwischen  je  zwei  Lwo- 
motiven  von  0",45  wird  der  Schuppen  für  eine  Maschine  etwa  ib",  für  zwei  Maschinen 
33",5 ,  iUr  drei  Maschinen  49",3  lang  im  Lichten  nnd  wird  die  Hehle  Weite  der 
Sehappen  betragen: 

fOr  die  mit  einem  Gleise 
-    -    -  zwei  Gleisen  11^8, 

-    droi  Gleisen  !<>"', 6, 
wobei  die  Kntleiiiunf;  der  <ileisc  im  Ihiumii  v<tn  Mitte  zu  Mitto  4'",S  l»etr;ip:t. 

Für  die  Höbe  den  •Scbuppeus  ist  nach  obigen  Bestiuianuigeu  ein  Minimum 
festgestellt;  um  Überflüssige . Htfhe  zn  yenneiden,  ist  die  Daebneignog  so  flach  n 
wählen,  wie  es  mit  Rttclcsieht  anf  das  gewfthlte  Deekungsmateiial  mQgUeh  ist  ood  an 
den  inneren  Raum  im  Winter  warm  halten  zu  kOnneo,  ist  dne  DaehTOiehalitng  neth- 
wendif;.  Man  wählt  deshalb  zur  Eindeeknng  des  Daches  solche  Materialien, 
welche  eine  flache  Neigung  des  Daches  gestatten  und  für  welche  die  nothweudige 
Hulzvcrschalung  gleichzeitig  alx  rntcriafrc  dienen  kann.  Dachpfannen  kommen  daher 
bclten  zur  Anwendung',  (laj^e^en  nieistens  Schiefer  oder  Diich|»aji|ie. 

Wciebeni  von  dienen  Mutcrialien  bezuglich  der  Dauerbarkeit  der  Vorzug  zu 
geben  sein  mGchte,  liest  sieh  noch  nieht  mit  Bestimmtheit  angehen.  Bei  beiden  liegen 
gute  and  schlechte  Erfohrnngen  Yor. 
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r.t'i  der  Scliit-lfidcfkniij;'  sind  in  Folge  drr  Kiiiwirkniig  (U'S  dmcli  die  Loco- 
luuincit  im  .S'Iiu|i|k>ii  eutuickelteii  Üamjtt'es  uuU  liuuchcs  «Ue  zur  Bet'estigiiug  der 
Schieferfardu  niige wandten  Nägel,  auB  wetdiem  Metalle' sie  auch  bestandeu  haben 
mOgeu,  oxydirt  and  bat  dann  eine  Umdeokung  stattfinden  mlbmen.  fiel  der  Ein- 
deeknng  mit  Daebpai»]»,  welche  den  Dampf  oder  Ranch  nicht  durchttsst,  bat  sieh. 
der8cll)e  /wisclieii  der  1)u('Ii|i:i|i|h'  und  der  Yeracbalung  nicdergescldagcii  und  letztere 
zum  Faulen  ;;el)raelit  Metalldiielier  leiden  am  meisten  durch  deu  Dampf  und  si  liwefHpe 
Silure  haltenden  Itum  li  der  Loconintiven.  Wenn  filr  ^ute  l/liftun^  dureli  Anl.ip'  mmi 
.lulunsien  am  litiehsten  Punkte  des  Daches  und  durch  riditi^^c  Anla<;e  \on  Selioi  nsieiiu  n 
ausreicheud  ge8urgl  wird,  Huglaulien  wir  der  Daeli|i:i|)j)e  %ur  Hiudeekung  der  Loeomotiv- 
schuppen  den  Yorsug  geben  zu  mllsst'n,  vorauHgesetzt,  dass  das  Satteldach  keine  grössere 
Hohe  erfaUt,  als  etwa  Va  seiner  Breite.  Wir  verweben  bezflglich  der  Vorzttge  der 
Dachpappe  anf  das  in  dem  Abschnitte  Uber  Wagenschnppen  und  Güterschuppen  in 
dieser  ßezichang  Angeführte. 

Nach  den  T\eferaten  iUier  die  l{e;nit\vnttiMi;:en  der  Frafjen  lUr  die  IV  Ver- 
saniuduiij;  der  'rechniker  deiitseher  Kisenhalin  N'crwaltun^rcn  weiidcl  die  Köln-Mindeu 
und  Hheinisehe  Kisenhahn  %ur  Lindeekuug  der  Luc(inHiti\ schu|)|ien  und  lialinwiirter- 
häu8ur  etc.  luHt  auss^ehliesHlieh  die  sugen.  frauzöslKcheu  Fal%/. iegel  an.  Nach  An- 
gttbe  der  gen.  Verwaltungen  hat  die  geringe  Haltbarkeit  der  Pappe  dazu  Veranlassung 
gegeben  and  ist  die  Uerstellnng  der  IHkiher  mit  Falzziegeln  noch  etwas  billiger  als 
die  mit  Pappe,  danchen  von  langer  Dauer  ohne  Untcrhaitunuskosten.  Die  Falz- 
ziegel können  hei  guter  Üichthaltung  so  flach  wie  Sehieler  ciniiredci  kt  wenlen. 

Zur  Lliftniif;  «les  Seliuppens  wird  meistens  am  höchsten  rniikl»'  des 
Daches  ein  Aufhau  an^renrdnet.  »lessen  Seitenwiinde  ans  Jahuisien  hestt  lieii,  welche 
entweder  immer  oHen  oder  »tellhar  sind.  Ausserdem  legt  man  ül»er  den  .Sehurn- 
steiuen  der  Loconiutiven  Sohornstei nrohre  an,  welche  sich  unten  trichterförmig 
erweitem,  am  den  Kanch  ans  dem  Loeoniotivschomsteine  anfznfiingen  und  oberhalb 
der  Daebtttohe  ausmünden  zu  lassen.  Die  Stellung  dieser  Sehomsteine  ist  von  der 
der  Locomotiv.scliornBteine  abhängig. 

In  allen  Fällen  sind  dieselhen  Uber  der  Mitte  tier  Gleise  und  der  Längenrich- 
tung nach  fllr  eine  Stellunfr  der  Locumotive  richtig  an/uhrinu'eii .  wenn  es  nicht  /,n 
vermeiden  ist.  dass  die  l.nconiotivcn  verschieden,  hald  vurw.ärls .  hald  rlickwilrts  in 
den  ISchuppeu  eintahren,  in  welchem  Falle  für  jeden  Lucumutiv^tand  xwci  .Sehorn- 
Bteine  erforderlich  sind. 

Bei  den  oben  augenihrten  LocomotiTen  liegt  die  Sehomsteinmitte  etwa  I3'',4 
vom  onen,  resp.  1",7  vom  anderen  Ende  derselben  entfernt.  Der  Schornstein  mnss 
also  bei  einer  Stellung  der  Ltx'omotive  mit  dem  Schornsteine  nach  vorn,  von  der  Innen- 
kante der  rxiebelmancr  (da  der  l'n  io  h'autii  /u  1"'  2  aiitrenoumicn  ist  ,  2"',0  entfernt 
auffrestellt  werden:  hei  der  umgekehrten  Stellun;:  dn  l.ucdinotive  steht  er  II".')  vnn 
der  (Jiehelmauer  entfernt  n.  s.  w.  Da  die  Schornsteine  tdjentalls  von  den  Locomotiv- 
dänipfen  stark  angegritVeu  werden,  so  stellt  man  sie  entweder  von  Kupfer,  Gusseisen 
oder  glasirtem  gebrannten  Thon  her.  Eisenblech  ist  nicht  dauerhaft  genug;  zu  em- 
pfehlen sind  die  z.  B.  von  der  Tangerhtttte  bei  Magdeburg  gefertigten,  im  Innern 
emaillirten  eisernen  Sehomsteine.  Diese  wiegen  bei  etwa  1"*  Länge  70  Kilogr., 
weh  Iii  etwa  Tblr.  =  16,(ir>  Mk.  kosten.  Die  Kosten  der  Haube  nnd  des 
Trichters  betragen  /.usnmnien  etwa  Kl  Thlr.       ^V.i  Mk 

Die  Lnterkante  der  tjchoruätciue  liegt  4'",bi  hoch  Uber  Scbieueukopf. 
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Hei  f^cringer  Breite  ile»  Schupi>cii8  wälilt  man  meifitens  freitragende  Uacb- 
coustructioD,  obwohl  es  keinet>wcg»  bedeuklidi  ist,  zwiselieo  deo  LocomotivHtänden 
SKnlen  m  Gnueieen  nr  UntenMlRiiiig  des  Dadiweik«s  sofinuiteltoii.  Bei  ▼klcii 
Schoppen  findet  man  sogar  statt  der  eisernen  SSnlen  Hohstlnder  snr  UnftersttltcQig 
des  Dachwexies»  welehss  in  diesem  Falle  ebenfiills  in  der  billigsten  Weise  ganz  tod  Hob 
oonstmirt  wird  (s  iiachRtcbcndo  Fi^'.  52  ,  Skizze  eines  ringförmigen  Locoinotiyschnppaii 
auf  dem  Bahnhofe  Wür/biirg,  bei  welchem  anch  seitlich  an  den  Umfassnnpswändcn 
zur  Unterstützung  des  DacliwerkR  Holzständer  aufgestellt  sind.  Auch  in  Frankreich, 
z.  B.  auf  der  Osfbahn,  findet  man  sehr  viele  Schuppen  in  Hnlzeon.struction  au;*- 
gefUhrt.  Ausser  in  Be/.ug  auf  die  Feuergerährlichkeit  verdient  jedoch  vor  dem  Holze 
das  Eisen  den  Vorzug,  weil  Hole  doreb  die  abwechselnde  Einwirkung  des  von  den 
Loeomotiven  aufsteigenden  Waaeerdampfes  und  der  Wünne  mehr  angegrilFen  wnd 
als  Eisen. 


der  Groben  ist  von  dem  Spurmaass  der  Gleise  abh&ngig  und  betrilgt  l^^SS  bis  l*,3. 
IMe  Sohle  der  Gruben  eriiiUt  GeftUe  und  steht  mit  einem  EntwSasemngscanale 

in  Verbindung.  Die  Sohle  und  Seitennuiuem  sind  am  besten  aus  feuerfestem  Stein- 
material herzustellen,  da  sie  durch  die  heissen  Schlacken  und  glühenden  Kohlen  beim 
Ausbringen  des  Feuers  ans  den  Loeomotiven  ausser  vom  Wasaer  stark  angegrifiiea 
werden. 

Die  Befestigung  der  Eisenbahnschienen  auf  den  Langmauern  der  Gruben  ge- 
schieht am  solidesten  unmittelbar  auf  einer  RoUscbicfat  des  Backsteinmanerwerkes 
mittelst  Unterlagsplatten  und  eingemauerter  Schrauben;  oder  man  mauert  in  Abständen 
von  etwa  1"  sogenannte  Knotensteine,  Binder  von  Saudstein,  Granit  oder  Kalkstmi 

ein,  in  denen  man  die  Befestigung  dureh  HolzpflOoke  herstellt.  Die  frühere  Methode 
der  Befestigung  der  Schienen  auf  Tiangschwellen.  welche  mit  dem  Manerwerke  oder 
den  Quadern  verankert  wunUii.  ist  als  zu  unsolide  verwerflich. 

Häufig  stellt  man  in  den  Maschinenhäusern  zwischen  je  zwei  Stäiulen  l  inen 
Wasserkrahn  zur  Füllung  der  Tender  auf,  welcher  durch  eine  Kuhrleituug  mit  den 
mdstens  in  einem  Anbau  in  der  Nike  aufgestellten  Wasserdstemen  in  Verbindung 
steht.  Von  dieser  Bohrleitnng  zweigt  neben  jedem  Stande  eine  andere  ab,  welcbe 
durch  Schiaudischrauben  mit  den  Maschinen  direct  verbunden  werden  kann,  nm  diese 
mit  Wasser  zu  versorgen  und  zu  reinigen.  Bei  dieser  Einrichtung  sind  die  Wa.«^ser- 
krahne  neuerdings  vielfach  entbehrlich  geworden,  wenn  an  dner  anderen  Stelle  Ge- 
legenheit geboten  ist,  die  Tender  zu  füllen. 


Fig.  52. 


Die  unter  den  Maschinen 


anzubringenden  I?  e  i  n  i  g  n  n  pst- 
gruben  dienen  zum  Ahlassen 
des  Walsers  aus  denselben,  zur 
Reinigung  der  Koste,  zur  Re- 
vision der  Loeomotiven  anter- 
halb  und  zur  Ausftlhmng  klei- 
nerer l'epnraturen  daselbst.  Die 
Gruben  sind  etwa  f.S  kürzer 
anzulegen  als  die  Gebäude  ira 
Lichten  lang  sind  nn<l  tn  fen 
dann  U^jü  Ul»er  die  Enden  der 
Loeomotiven  vor.    Die  Brdle 
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Der  Fu  SS  Ixxl  (' n  der  Srliuppcii  ist  zweckiiiiisHi^'  in  Ilölio  der  Scbieiteuober- 
kaute  nh  Steiupilaster,  aus  testen  »Steinplatten  oder  Klinkern  iier/ustcllcn. 

VersucbsweiBe  ist  beim  Bau  des  LocomotivBchuppeus  aaf  dem  ßabnbofe  der 
Berlin-Hambarger  Eisenbahn  in  Berlin  Pflaster  von  i56""  hohen  Klotzen  ans  ant- 
rangirlen  eiehenen  Babnsehwellen  in  Sandbettang  zur  AasfUhmng  gekommen,  jedoeh 
hienron  der  sn  hohen  Kosten  wegen  Abstand  genommen  and  Granitplattenbelag  her- 
gestellt. 

Die  Thorc  der  Locoinntivschuppcn  Bind  als  Klapptbore  von  Holz  oder  besser 
Eisenblceb  beraustellen  und  mit  ^'uteii  ^'ers(^hIussvorri('ht^Ilp:on  •■'  zu  vergeben.  Der 
Espa^nolettvcrRcbluss  und  der  Basquilleverschluss  sind  bei  guter  Ausführung  zu  diesem 
Zwecke  zu  empfeblen. 

Zum  Zwecke  der  Heizung  und  Erwärmung  der  Mascbiuenbäuscr  bedient  man 
sieh  aaf  der  firanzSslsohea  Ostbahn  der  CokeskOrbe.  Allgemeiner  aberlegt  man  anter 
jede  Masehine  einen  transportabeln  eisernen  Ofen,  oder  stellt  einen  solchen  in  der 
mAe  anf  and  fUhrt  den  liaucb  von  demselben  in  nnterirdisehen  gemauerten  Canftlen 
nach  Schornsteinen  in  den  Umfassungsmauern  ab. 

Bei  g;ro8Scn  Schuppen. lei^'f  man  z\ve('kniiissi<,'er  eine  ('atiallioi/ini^'  an,  wie  ^vir 
gie  im  §09  näber  bcsebreiben  wcnlcii.  Die  Scbu]ipen  der  IrauzösiKcbeu  und  preussi- 
scben  Ostbabn  werden  vielt'acb  mit  Dampf  gebeizt. 

An  den  Wänden  and  vor  den  Fenstern  bringt  man  gewöhnlich  Werkbänke  mit 
SehranbstBcken  an. 

Die  Umfassnngsmanem  sind  zweekrollssig  im  Rohban  anfznftlhren ,  im  Innern 
aoszafiigcn  und  zu  weissen,  da  Verpatz  nicht  dauerhaft  ^enug  ist. 

Steht  mit  dem  Masebinenhanse  eine  Wasserstation  in  Verbindung,  so  ist  diese 
nach  dem  im  Abschnitt  Uber  Wasserstationen  Mitp'thoiltcn  anzuordnen. 

Die  für  diesen  und  andere  Zwecke  erforderlitlie  Haulicbkeit  fiilirt  man  ineistens  . 
in  einiger  Entfernung  vum  Schuppen  auf  und  .stellt  die  Verbindung  durch  einen  Gang 
her,  damit  der  Schuppen  das  Sdtenlidit  niobt  verliert,  ancb  die  E^dterong  dessdben 
ofliBn  gehalten  wird. 

Kechteokige  Schnppen  mit  anssenliegenden  Drehscheiben  rind  t.  B.  aaf  dem 
Bahnhofe  der  Miederschlesisch-MUrkiBchen  Eisenbahn  in  Herlin  zur  Ausführung  ge- 
kommen, unter  Anwendung  der  sägeförmigen  Dächer,  auf  welche  Construction  wir 
noch  zurückkommen  werden. 

^  515.  Polygonale  LüCüniotiv.schuppcn.  —  Der  erste  polygonale  Schnppen 
soll  nach  l'erdonnet  vor  21 — 2r)  .Jahren  zu  Hirmin;:liam  erbaut  sein.  Dersellte  war 
anfänglieh  in  der  Mitte  nicht  Uberdaclit.  Neucrdiug»  Uberducht  mau  sie  Htets  voll- 
ständig, entweder  mit  ganz  freitragender  C<nistraction.  meistens  aber  aaf  Säulen, 
welche  in  einem  Kreise  nm  die  Drehscheibe  hemm  aafitostellen  sind.  Von  den 
nenodings  viel&di  ansgeillhrten  polygonal«!  Sehappea  mit  eiserner  Dachconstmetion 
nach  Schwedler's  Systeme  zeigt  Fig.  9,  Tafel  L  den  Orundriss  des  Schuppens 
auf  dem  Bahnhofe  St.  Jobann  (hr  Saarbrlleker  Eisenbalin.  Derselbe  enfliält  Kaum 
für  lü  Loeomutiven ;  der  innere  Durchmesser  des  Sebupi>ens  beträgt  IS  ",  I,  KJ  Säulen 
sind  zur  Stütze  des  Daches  in  regulärem  Tolygone  so  aufgestellt,  dass  fUr  den  Durch- 
gang der  Locumotiveu  4"', 7  lichte  Zwischeuweite  verbleibt. 


*-^}  AusfUhrücbo  Beachreibang  d«r  Tbore  und  Thonreraehiasse  siehe  Loeomotiv8cbupp«n 
a«f  dm  Bahnhofe  der  Berlin-HambiiTger  Eiieabahn  in  Beriin.  Zeitaehrlft  Ittr Bauwesen  vonErbkam, 
Jakr^uigXII.  186S. 
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Der  kii|ip(-lt<iriuige  Theil  lieti  Üaclieri  Ut>er  tleu  .Säulen  eiitiiüU  2.i'",i  lJarcbuie«>cr. 
Der  Raam  au«8erlialb  der  Sftileii  iat  dnrdi  16  Sattdi&dier  Oberdeekt,  die  bei  dea 
teapetfikmigen  Gmndrine  jedes  lUnntiieiles  in  Keblen  mit  atatlKB  Gefiille  somubam- 
■elneidea,  in  weldieB  die  Deebrinnen  liegen.  Heebnehn  nnter  dieeen  BimieB  litgendt 

GiUerhulken  hiUIen  die  Basis  der  Satteldäclier.  Dnrcli  dies«*  AnordlMDg  war  es  Bflg* 
lieh,  die  Üaehflilcheii  mö^Iirhst  uiedri};  zu  halti'ii  und  einen  Kranz  von  Fenstern  am 
Kunde  der  Kuppel  in  nietit  liohor  Lnire  zur  lirlenclituitL'  des  inneren  IJaiiuK's  au- 
zobringen  Der  niittlfre  'l'lieil  «Irr  Kupp»*!  iiiul  die  Kt-hh-n  /wiselieu  dfii  Sattfldarli.  ru 
"tood  Kinnen  sind  ndt  Ziuk,  alle  Übrigen  l>äebcr  mit  Luxemburger  Scbiefer  auf  Scba- 
Inug  eingedeckt,  zur  Erieiditemng  t<mi  Repnmtavo  nnd  mm  Rdoigen  der  Oadifttrhen 
von  Sebnee,  Oeffnen  der  Fenster  ete.  ist  am  Ftime  der  Kuppel  dn  uf  eiaeroeo  Coo- 
eolen  rnbender  Umgang  angeordnet. 

Die  nesammtkoBten  nel»8t  der  an^ebanten  WaHserstatinn  haben  51.000  Tbaler 
ss=  153,01111  Mk  hetra-ren .  einsehlii  sslidi  der  I  »relisclicilie .  Wasserreservoirs  et<*.. 
also  f)ci  '21\'l  <2iiiidratiii<'tf  r  iM-ltantfr  <  ii  iiinlll.iclir  pn»  (^iiadiatmeter  Iis  Mk.  loPf..  (mIct 
]tr<>  Locnniofivstand  Ihm  I.'.  Stiiinicu  wolni  man  annimmt,  dass  v'iu  Stand  zur  Ein- 
uud  Ausfahrt  uft'en  gehalten  wird.  ]o,'2«i«>  Mk.  Unsere  (Quelle'*  giebt  i^ichnang 
der  Aafiwfle  nnd  Dnrelisebnitle. 

Andere  derartige  Schoppen  Mnd  an  Soest,  Hsderbom,  Hamm,  Bromberg,  Uan> 
nover  und  auf  der  Bergisch-BfSrkischen  Eisenbahn  erbaut.  Von  dem  8chapp«i  an 
Hannover  xeigt  Flg.  to,  Tafel  L  eine  Skizze,  von  einem  fUr  Gladbach  projectiitea 
Sehuppen .  Fi;:.  1  iiiul  'i,  TatV  l  L  di«-  Ski/.ze  vom  (»runtlris!»  nnd  Ansieht.  Der 
Letzten'  ist  für  s«  Iii«  1«  rdeckung  coustruirt.  Der  Er»tere  ist  im  Jahre  lbt»S  erbaut 
und  nüt  Üaehpappe  eingedeckt. 

Beide  Sehuppen  entlialteu  liuütu  fUr  16  Stände,  wovon  jedoch  einer  flir  Ein- 
nnd  Aasfabrt  der  Locomotiven  frei  an  halteo  ist.  Der  Sebnppen  la  Hannover  hat 
einen  Halbmesser  von  24",23  des  eingesebridbenen  Kreises.  Die  Umfassongsmaaeni 
sind  an  den  sebwMcbsten  Stellen  zwei  Stein  stark,  aof  den  Eeken  dnreb  tuaaere  and 
innere  Lissencnvorlagen  auf  etwa  P"  verstärkt.  Die  inneren  Lissenen  li^en  soweit 
vor,  dass  die  Kiitfernun^'  der  Iiuu'iikante  vr»n  den  S-iult  ii  ^kicii  dt  in  normalen  Al»- 
stanile  der  aiit"  den  Säfljcn  lic^'t  iideii  Triiirer  vou  lieu  iiiiierfn  l'itl\ yiinseilen  ist,  damit 
die  paraltulix  li«Mi  i)aehträger  auf  dem  niedrigen  fiingtlieik'  des  Schuppens  gleiche 
Länge  und  Construction  erhalten  konnten.  Die  den  mittleren  kappelartig  überdachten 
GeUndeAeil  stiltienden  gnsselBemen  ^nlen  stehen  6",22  vondnandttr  ood  I5".7i» 
vom  Mittelpunkte  des  Schoppens  entfernt.  Das  Gesammtgewicbt  des  verwandtn 
Schmiedeeisens  (»et rügt  rnnd  50160  Kilogr ,  das  des  Gnsseisens  einsehliesalieh  der 
Sftnien  2m  loo  Kilogr. 

Die  Daclilläclieii  sind  ohrrhalb  nnf  Dielen  verselialt  und  mit  Da«  lipappe  ein- 
j^edeekt.  das  Eiiitalirtstlinr  tit-liiidet  sich  in  einem  kleinen  V<irl>an  und  erhält 
lichte  Weiten.    Die  Stärke  der  Constructionstheile  ist  auf  eine  lielustung  von  eiria 
150  Kilogr.  pro  Quadratmeter  Dachfläche  und  vierfache  Sicherheit  ermittelt. 

Im  inneren  Knppelringe  ist  xnm  Besteigen  der  Daeb6Sebe  ete.  oberhalb  der 
Sftnien  ein  Umgang  mit  einem  Gelftnder  auf  Consolen  angeordnet. 

Zum  .Vufenthalte  fttr  das  im  Sehuppen  verkehrende  Personal  sind  in  einem 
angrenzenden  Werkstättengebäude  die  erforderlichen  Uftumliehkeiten  eingerichtet  nnd 
dnrch  einen  Gang  mit  dem  Schuppen  verbunden.  . 


**}  Erb  kam  8  ZeiUicbril't  tiir  liauweseu.  Jalirgang  lb6ö. 
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§  57.  HalbkreisfönniiTf!  LoromofivHehiippen.  —  Von  cincni  liiillikieisför- 
niison  Loooniotivsdnijjpon  p-luii  wir  «  in  in  arcliifectonisclier  Hezielniii^-  inft-ressautcs 
r.i'ispiel  mit  dem  Locoiiiotivscliuiipru  dvr  Uciliii  rotsdain-Mngdolturj^cr  Kisonbalin  zu 
Herliii  Erlikam  s  Zeitsi-liiilt  Air  Hauwencn,  ls(>r»,  p.  Kif)  ;  Fig.  l,  Tafel  L  zeigt 
(icD  Grundriss,  Fig.  2  eine  Ausicbt  and  Fig.  '.i  den  Darelisehnitt.  Dereelbe  enthält 
auser  der  Drehseheibe  von  I2**,55  DnrebmefisfjV  13  Hascbinenstande  incl.  des  Ein- 
blirlaglntcs,  welche  fttr  die  neaercn  Maschinen  jedoch  xn  knn  liemeseen  sind.  In 
KBeksieht  aaf  mOgUohst  vortheilhafle  Aosnntsnng  der  kostspieligen  Baustelle  wurde 
dem  Locomotivsolmppen  eine  Form  gegelien ,  welche  für  die  längeren  Maschinen 
liinpTC  Stünde  darbietet,  wir  solche  in  der  Richtung  nach  dem  angrenzenden  Mafeu- 
|»lat/e  hin  orroichhar  waren.  Der  innere  Hnnm  von  '»S"*  I^ängo  und  i'.l'",')  Tirfc  wird 
vi.n  einer  tVcitrnirendon  Kisonconsh lu  tion  Uherspannf.  welche  eine  Laterne  trägt.  Die 
Kinder  rulicn  auf  nach  innen  vitrtretenden.  central  p'ricliteten  Streliepteilern,  weklie 
mit  DurehgaugsütVuungeu  verscheu  sind.  An  der  guradeu  l.angscite  de«  (lehäodes 
Mod  Feilbänke  und  Scbmiedebeerde  angebracht  nnd  in  den  Ecken  der  Pfeiler  eiserne 
BindOfen  aufgestellt 

Ein  grosserer  in  fllnf  Geschossen  angebanter  Thurm  enthält  im  Kelleiigcsehoss 
eben  beubarai  Baum  fttr  die  Notbpunipe,  Waschgelässe,  RleiderscbrSake  (tlr  in 
Berlin  wohnhafte  Führer  und  Feuerleute,  im  Erdgeseboss  eine  Dieuststuhe  zum  Aufent- 
halte ftJr  die  Führer  und  Feuerleute,  deren  LiK-jmiotive  sich  im  Hanse  hetimlet;  im 
zweiten  Geschoss  eine  kleine  Wohnung  für  den  VVerkfllhrer;  im  «Iritten  (JesehosH  ein 
Wasserbassin  von  Hiisenltlccli.  .'»'",«;  im  Diirelimesser  und  hmdi  ;  im  vierten  Ge- 

ficboH»  zwei  heizbare  Känme  zur  rebernaehtiin^^  von  Führern  un<l  Hei/.ern,  welche 
nicht  in  Berlin  wohnhaft  sind.  Den  Zugang  zn  aillen  Etagen  vermittelt  eine  iu  dem 
uoch  höheren  Thurme  a  angelegte  Treppe ,  in  welchem  anch  eine  Uhr  befindlich  ist. 

Die  ein^itückigeu  Anbauten  au  dem  Gebäude  enthalten  Räume  zur  Unterbringung 
TOD  Schmieddrolilen  nnd  Qeräthe,  ein  Zimmer  fttr  14  Putzer,  ein  solches  fttr  vier 
Feoerlente  eto.,  eine  Stellmaeherwerkstatt,  Eingangsflnr  und  Abtritte,  Asobgmben  und 
Mlligmben.  Die  Drehseheibe  ausserhalb  des  Sehuppens  dient  xnm  Verkehre  mit  dem 
oaheKegenden  Hafen.  Die  angewandten  dreizehn  thiinernen  Schomsteinröhren  Uber 
den  Locomotivständen  sind  im  Grgan  1865,  p.  74  beschrieben. 

Das  LocomotivgebUude  mit  Drehscheibe.  (Ileissystom  und  vollständiger  Einrich- 
tiinj?  hat  gekostet  bei  1114  Quadratmeter  bebauter  Fläche  <)S,0(»(>  Tlialer.  also  pro 
Quadratmeter  47  Thaler  =  141  Mk.  und  pro  Locomotivstand  rund  5230  Thaler  » 
15,690  Mk. 

^  58.  Ringförmige  l/Oe«inotivschuppen.  —  Von  einem  grösseren  ringför- 
migen Sehuppen  fllr  '21  StiuHlc  /.ei;;t  Fig.  (>,  Tafel  als  Beispiel  den  (Irimdriss 
des  Locomotivschui)pens  der  Herlin-Görlitzer  Eisenbahn  zu  Berlin  vom  Baumeister 
Orth.  Der  Schuppen  wurde  fUr  ein  grösseres  BedUrfuiHS  von  Ständen  erbaut,  als  in 
der  ersten  Zeit  de»  Betriebes  nothwendig  war,  und  in  dem  sn  Locomotivständen  vor- 
Üsfig  nieht  zu  benntsenden  Theile  desselben  wurde  eine  provisorische  Werkstatt  ein- 
gerichtet, welche  in  Fig.  7  in  doppeltem  Maassstabe  dargestellt  ist. 

In  der  Zeichnung  beseichnet: 

A  Locomotivschuppen  (I  I  Stände),  </  Schtniedd'ener, 

ß  I/ocoinotivreparatar  (7  Stande),  ('  Wagcnroparatnr  iS  StSode), 

a  WerkiaeiHterstube,  D  Reparaturwerkstatt, 

h  Magaziu,  •  Kupferschmiede, 

e  Werksengschmiede,  /  Bnrean, 
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g  Eiscniiin<^'U7jii,  r  S<  |i;i|iiii;j--  niul  littudiioiiel-AljuiciiiBe, 

E  bchmicüe,  x  Multi-i  niascliiiie, 

h  Federofen,  y  Wagraeehien-DrehlMuik, 

I  Arbeitstiscli,  :  .Sflil«>ifsteiii, 

h  Ilärtetrog,  ä  Drehbank  von  9 — 11"  Bpitzenhöhe, 

/  Dampfhammer,  ,  V       '         -  -  - 

m  Ventilator,  e'  Doppclbolsenbank, 

n  Handa-rciif'lühofen,  if  Drehbank  von  8—10"  Spitzfiihöhe. 

¥  lieparaturwerkstatt,  t  horizontale  Bobrnuwchine  und  Drehbank. 

p  vertieale  Bobriaaaehiiie,  f  verticale  BoliniiMchiiie, 

o  Langloch-Kiilirroasebine,  y'  Treibachsien-Drehbeiik, 

y  F'cilhilbt'lmascbiiic.  h'  Dainjtfmascbin«', 

r  Loch-  uud  Durchstuäs  Masuhiue,  t"  tiubeliuahchinü, 

•  MBttemaieMiie,  H  Siederolirfhd«iiMaeliine. 

t  Sch.-i]>iii^'maächin(!.  t  Reeerveplatc  flir  eiM  iLohaen-Drehbaak. 

«I  Drehbank  von  15  —  lJ>  Spitzenhöho, 
lan^j  und  quer  HclbötthUtif?, 

Bei  einem  anderen  ringförmigen  Schuppen  in  Berlin  sind  die  Pfeiler  zwiRchen 
den  Thllrcu  von  Gugseisen  construirt,  wodurch  die  Breite  derselben  auf  etwa  0'".4ü  bi« 
0",5  vermindert  werden  konnte.  Die  Gebttndognmdüaclie  Terkleinert  rieh  dadnreh 
entspreehend,  weil  die  Pfeilerbreite  das  Bfnaea  fta  den  Abstuid  der  Glriee  bedingt 
Bei  einem  balbringförmigen  Schoppen  ftlr  20  Sünde  wird  k.  B.  bei  gemuerten  Pfei- 
lern von  1"*  bis  Breite  der  Radius  des  inneren  Krciges  31*,38,  der  des  äasscren 
Kreises  r)ü"'.  >  l)etraf!:en.  wobei  die  Tliore  eine  lichte  Weite  von  3'", 760  erhalten,  t>ei 
eisernen  Pfeilern  von  (»,  H»  Breite  nnd  derselben  Thorweite  würde  dajre^en  der  innere 
Radius  nur  27'"  und  der  äussere  Dur^4ä"',lH  erhalten.  Die  bebaute  Grundfläche  des 
ersten  Schuppens 

würde  betragen  etwa  24i:i 
die  des  lelstem        2152  -  . 

Die  Baukoiten,  mit  öi  Mli.  pro  Quadratmeter  bebaute  Grundfläche  gerechnet,  wür- 
den betragen 

für  den  ersten  rund   123,000  Mk. 
für  den  letsteren  rund  108,000  - 

also  etwa  mindestens  Vi»  weniger  als  bei  den  Schuppen  mit  gemaaerten  Pfeilern. 

Zur  Vermeidung  von  Oberlicht  in  den  Daehllächen.  sur  Vereinfoebnng  der 

GonstmctioD,  sowie  um  endlich  den  Thorpfeilern  durch  Mehrbelastung  grössere  Festig- 
keit zu  gehen,  erscheint  es  zweckmilssig.  ringförmigen  Sehuppen  Pultdttoher  sä  geliea 
nnd  die  D.u  htiUehen  nach  dem  äusseren  Umfange  abfallen  zu  lassen. 

Oherliaib  der  Kinfalirtsthore  können  dann  seitlich  Oberlichter  angebracht  wenlen, 
welche  gleichzeitig  zur  Lüftung  und  BeU  uchtung  des  Schuppens  dienen.  Zur  Tren- 
nung der  Oberlichtfenster  von  den  Thoren  mUsste  ein  lliegelholz  oder  eiserner  'IVäger 
zwischen  den  Thori)feileru  eingelegt  werden,  an  welchem  zugleich  die  Befestigung  der 
Thore  in  sweclunässigerer  Weise  anzubringen  sein  würde,  als  an  gemauerten  Bögen. 
EndUeh  würden  bei  Anwendung  einer  Eindeckung  des  Dadies  mit  Dachpappe  und 
einer  Pfettendaebeonstmetion  die  Gesammtbaukosten  auf  ein  Minimum  xu  bringen  sein. 

§  59.  Sehnppen  rar  UnterbrlngDig  sehr  vieler  LoeoMOtffen  sind,  wie 

schon  angedeutet  wurde,  am  vortheil haftesten  in  rechteckiger  Form  aufeuftlhren  nnd 
mit  einer  zu  überdachenden  Schiebebühne  zuginglich  zu  machen,  welche  mit  Danq>f 
oder  dncr  GasmaBohiae  betrieben  wird. 
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In  dem  Scbupiieu  für  Breslau,  Fi^;.  :>!,  p.  77(;,  lie^'t  die  Schieljeliiiiiiio  Inder 
Mitte  und  steht  bei  a  durch  seitlich  uiigeurdnete  Tbore  mit  den  FHlirgleiseu  iu  \  er- 
bindong.  Zwei  Tbore  dienen  zur  Einfahrt,  swei  sar  Ausfahrt.  An  beiden  Seiten  der 
Sebiebebnbne  sind  je  xwei  Stände  hintereinander  angeordnet.  Die  Gleise  in  Schuppen 
erhalten  einen  Alist^iiul  von  Mitte  zu  Mitte  Ton  5",65. 

Die  Endjrleise  licfren  von  den  Umfassiinji^sniauern  :i"',20  entfernt.  Mit  RUck- 
siclit  auf  die  DiineuHioncn  dt  r  daselbst  im  Hetrielte  hetindlielien  län^'sten  Maschinen 
von  11"', '27  erhält  der  Srliicliebülinenrauiii  «Miie  Hreite  von  ir)"',iili  im  Lit-liteii.  Die 
8chuppentiüfe  ist  so  bemessen,  dass  an  den  Enden  der  Locomotiven  1"  ,7  und  zwisclien  je 
zwei  Loeomotiven  0*,94  freier  Kaum  bleibt.  Da  die  Aufstellung  von  eisernen  Säulen  im 
Schuppen  für  ganz  unbedenklich  gehalten  wird,  so  wurde  zur  Ueberdeeknng  der  Rttume 
ftor  die  Looomotivstilnde  die  Constrnction  der  ti^^eförmigen  Dücher  gewählt,  wie  sie 
ans  Fi^'.  S  und  9,  Tafel  LI  zu  ersehen  ist.  Mit  Kttcksicht  auf  die  grossere  Feuer- 
sieherheit  sollen  statt  der  hier  gezeichneten  Holzständer  eiserne  Säulen  und  statt  der 
Dachfräf?cr  von  Hol/,  Trä^^er  von  Schmiedeeisen  in  U-Forni  zur  Anwendung  kommen, 
welche  gleichzeitig;  als  Daclirinne  dienen.  Die  gewählte  Constrnction  gewährt  neben 
der  Billigkeit  der  Au.sfiihrung  besonders  den  Vortheil  einer  günstigen  Hcleuchtung 
dnreh  Tageslicht.  Dabei  ist  zu  beachten,  dass  die  Dächer  ihrer  Längenrichtuug  nach 
normal  gegen  die  Locomotivstttnde  angeordnet  werden  müssen,  damit  die  Locomotiven 
ihrer  Längenriehtung  nach  beleuchtet  werden,  and  nicht  eine  Langseite  derselben  Im 
Schatten  liegt.  Ferner  ist  es  zweckmässig,  die  Glasflächen  der  Dächer  schräg  und 
thnnliehst  nach  Norden  gerichtet  anzulegen,  um  bei  möglichst  kleinen  Dachflächen 
thunlichst  viel  Licht  zu  erhalten,  ohne  dass  die  Sonnenstrahlen  eindringen  können. 
Vm  die  N'cränderungen  durch  die  Temperatur  unschlidlich  zu  machen,  sind  die  Trä- 
gerriuncD  nicht  Uber  die  ganze  Ijänge  des  Gebäudes  in  einem  zusammenhängenden 
SMeke  aunnftthren,  sondern  aus  einaehiett,  je  zwei  Säulenweitai  entsprechenden 
Thdien.  Die  Rinnentheile  erhalten  an  den  Enden,  welche  in  der  Mitte  Ober  jeder 
Sänle  liegen,  ihre  höchsten  Punkte  und  EndbOden  von  Eisenblech.  Eine  Lttcke  * 
zwischen  Je  zwei  Rinnen  von  15"""  gestattet  die  freie  AusdehnUQg  und  Zusammen- 
zieliung.  Zur  Dichtung  werden  mit  den  Endböden  verfalzte  Kappen  angebracht.  Zur 
Verbindung  mit  den  Säulen  erliiilteii  die  Kinncnfhcilc  in  der  Mitte  Kohr/.apfen,  welche 
in  den  Säulenkopf  gesteckt  werden  und  das  liCgcnwasser  in  die  Säulen  ableiten. 
Durch  die  Säuleu  wird  das  Wasser  iu  Cauäle  abgeleitet  Au  dem  Fussc  der  Säulen 
sind  Fussplatten  angegossen,  wdche  auf  dem  Sandsteinquader ,  der  ihnoi  zum  Auf- 
stände dient,  durch  eiserne  in  Blei  zu  befestigende  Scfaranbendäbbel  befestigt  werden. 
Die  Sandsteinaoekel  sind  zur  Ableitung  des  Wassers  von  den  Rinnen  durchbohrt  und 
erhalten  zum  Zwecke  der  Reinhaltung  des  Wasserlaufs  seitlich  neben  den  Säulen 
Oefluungen .  welche  mit  gusseisemen  Platten  abgedeckt  werden  und  die  Reinigung 
der  Rohrleitung  an  dieser  Stelle  gestatten. 

Zur  Herstellung  <lcs  Liin;;en Verbandes  sind  an  dem  Kopte  der  gusseisernen 
Säulen  Uesen  augegosscu  uud  iu  Eutfemung  von  IS  Fuss  durch  dius  ganze  Gebäude 
hindureh  Eisenatangen  von  Zoll  Durehmesser  angebracht  und  an  den  Enden  mit 
den  Mauern  verankert.  In  den  Olasfläehen  werden  um  horizontale  Achsen  drehbare 
Fmstertheile  angebraeht,  welche  nach  Bedarf  zu  Zwecken  der  Lüftung  geOffiiet  werden 
können.  Die  nicht  verglasten  Dachflächen  sind  bei  einer  Neigung  von  '  der  Breite 
zur  llölie  auf  Dielenverschalung,  welche  unterwärts  gehobelt  und  mit  Fugenleisten 
versehen  ist,  mit  englischem  Schiefer  eingodcekt 

Die  üeberdaehung  des  SehiebebUhuengleises  besteht  aus  einer  Eisenconstruction 
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mkIi  dem  F«»ioii<reao  w:lurB  .Systeme,  wtkhe  ans  ^  i^.  «.  p-  743  ereicbtlich  ist.  Zar 
UBtencotzaag  diea««  Ltaebe»  räid  .Site  m  gifMCfeui  vtoenekaüte ,  Ab  dem  der 
•IwigeB  Mkm  aagewaadt  od  die  Rmm  Iber  dewelbea  eriuOica,  der  in  dieMlbee 
tatwMmäem  giGMem  DecMirhf  «miwehied.  grttam  Bicifte,  ab  die  Kiinea  der 

Zir-kzarkrUU^ber.  Der  nittlere  Tbefl  der  Dadiflieb«  wird  ia  Sproeflenebeu  mit  matt- 
geaehliflenem  I>*4»pel^la<«€  etiige<it-<-kt  IHe  nK»rii»-n  Dacbtiächen  erhalten  Srlii.  fcr- 
dfwknng  auf  BrettveriKrhalnu^.  An  der  I  i  f«  rkamr  der  Ver?la!»anjr!*riä«  lu-  iM  zwi:*chfu 
dem  OlaAC  nu'l  den  I)a«  h{>fett»  n  »in  >(.i.-lrauin  y>n  etwa  52^*  «»ffeu  zu  lassen,  zur  Ab- 
fUbrang  de;t  l^aucbeii  und  Dampte».  i:lia  (M:^>uderer  Luttau^MunMia  auf  dem  Daebe 
nit  Jakriuiea  za  dieMM  Zwecke  kMB  dadefch  «npeit  wcidea. 


Flg.  *3. 


Körner*^  hüt  am  Stelle  der  sigefftmiigeD  Dieher  die  ie  Fi^.  53  dargeitellte 
Lhicbfonn  Bit  in  SetteHbm  eingelegten  steilen  Oberiiebtem  Ar  xweekm&Miger. 


VIL  Wasserstatiooeik 

I  MK.  Ailge— hm.  ^  Die  Weaeenlationen.  welebe  dnni  dienen,  die  Loco- 
motiren  nrit  Wajii*er  zu  venMMgen,  befinden  eieb  Jtof  Bahnböfen  mit  i-ocorootincbnppen 
meistens  in  der  Nähe  derselben.   Die  beCrefenden  Gebinde  oder  Oeikändeanlinnlai 

enthalten  in  (lie^iern  Falle  aa.«»er  der  g^wöhnlirhen  Wasserstation  no<  h  Kiiume  znm 
Aafentlialte  der  I^K-omotivfUhrer.  Hei/.«'r  iin<l  der  Putzer,  ein  Macazin.  NVMlinonjren  etc- 

l>ie  Wasserstatioiien  mQ^s^en  enthalten  einen  Kaum  für  die  Pumpe  und  den  Vor- 
wärmer, eioeo  Kaam  für  Keservecokes  oder  Kohlen  und  darttber  den  (^temenruB. 
Wenn  die  Waiaentniion  an  Ende  ebeeBabnbofn  Kcgt  wo  ein  Witter  etnlioiiirt  iit, 
nn  die  Einfithrtaweidben,  einen  W^ttbergang  oder  einen  Telegrapbai  in  betfenea. 
80  itt  mit  der  Wa.<(8enitation  tweeiunässig  eine  Waebtrtabe  zu  verbinden.  IHe  Wa».ser- 
gtationen,  welebe  uomitteltiar  vom  Gleise  ans  benotet  werden  sollen.  siu»l  dein!ieU>en 
HO  nahe  zu  stellen  wie  ni<">^'lieh  und  erhalten  dann  am  Gebäude  drehbare  Waiidkiabae. 
mittelst  welcher  das  Wasser  den  Ten<leni  zugeführt  wird. 

Bei  Anordnung  der  H«>lienlai;e  der  Uisteruen  im  Gebäude  ist  es  erl'orderlich.  auf 
eine  Veriingerang  der  Bihrenfahrten  nacb  den  Krabnen  Uttcksidit  in  nduuen  and  be- 
kannte bmebbare  Fonneln  Ar  die  Beehnnng  bei  Beetimmnng  deneHMB  n  beaehlen. 
Kacb  den  Yoiaehriflen  Ar  die  Hannofefadien  Babnen  toll  der  Ansflnaa  den  Kiahn- 
rohre«  mindestens  3".  11  und  nicht  über  3",76  betragen.  Bezüglich  der  Wasaerbe- 
aehaffaag  aaf  Bahahöfen  wnide  bereib  im  §  4  de«  Torigen  Capiteb  angegeben,  da« 


I>eatscbe  Baozeitttog,  Jakigang  IV,  Ko.  26. 


Digitized  by  Google 


XIV.  DiB  fimüNBAttN-HocHBAiriBH  ete. 


787 


ein  l)i"si»u(leros  Oewieht  auf  die  Qualität  des  Wassers  zu  \c^o\\  und  im  Ali;;cmein<'n 
dem  Fiusswuöiscr,  wo  dasselbe  zu  (Jebote  steht,  vor  dciu  Bruuueuwa.sser  der  \'or/.ii^' 
zu  geben  sei,  dass  liäutij;  die  Anlage  von  .Sanimelbassins  vortbeilhaft  werde  und  dass 
es  üuipt'ehleuswerth  sei,  in  leiehteiu  iSaudbodeu  statt  eines  tiefen  inebrere  üucbc 
BrnnDen  Debeneinander  anzulegen. 

Die  mechanischen  Anla^n  der  Wassentationen  werden  in  dem  XVI.  Capitel 
aniltthrlieh  erläutert  und  am  Schlasae  desselben  unter  §  24  die  einzelnen  Bestim- 
mnngcn  der  tcehnisehcn  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.  mitgetbeilt. 

§  Form  niid  IJrösHo  der  Re-servoirs. — Die  Construction  der  Kcservolrs 
der  Wasserstutinn  wird  im  XVI.  ("apitd  §  genauer  erläutert,  wir  bemerken  nur 
hier,  dass  bezügli«b  der  Form  und  Abmessung  das  gewählte  Material  entscheidet; 
schuiiedeeiserue  liottieiie  werden  c^  liudrisch  oder  doeh  mit  abgerundeten  Kauten,  guss- 
eiseme  ans  einzelnen  Tafeln  nnd  scharfkantig  hergestellt.  Im  Allgemeinen  sind 
schmiedeeiseme  Cistemen  den  gnsseisemen  des  geringeren  Gewidites  nnd  der  besse- 
ren Dichthaltung  wegen  vorzuziehen,  obwohl  bei  anntthemd  gleichen  Kosten  die  gnss- 
cisernen  nieht  so  bald  durch  Kosten  zerstört  werden,  wie  die  schmiedeeisernen.  Mit 
KUeksicht  auf  unvermeidliehe  Kci)aratunMi  ist  es  zweckmässig,  für  den  Oesamnitbedarf 
zwei  oder  drei  miteinander  zu  verbindende  Cisternen  juizulegen,  so  dass  ohne  Störung 
für  den  Hetrieb  zeitweise  eine  derselben  ausser  Betrieb  gesetzt  werden  kann.  Bezüg- 
lich der  Kosten  uuvortheilhaft  ist  es,  mehr  GefUsse  von  kleinem  Inhalt  anzulegen, 
wenn  anders  zur  Aufstellnng  grösserer  GefSsse  Kaum  vorhanden  ist.  Bezüglich  der 
Form  der  von  Schmiedeeisen  hergestellten  Cistemen  ist  zn  beachten,  dass  die  runden 
Cistemen  ökonomischer  hennistellen  sind  als  die  rechteckigen.  Ein  rechteckiges  Re- 
servoir Fig.  4«),  Tafel  LV  von  auf  4""  mit  Hi  lie.  enthaltend  35  Cubik- 
nieter.  wiegt  beispielsweise  3(»U0  Kilogr. .  während  ein  ruiules  Kcservoir  Fig  5)  von 
4"'  Durchmesser  und  3"'..')  Höhe  bei  13  Cubikmeter  Inhalt  nieht  mehr  als  Ihoo  Kilogr., 
und  ein  rundes  Reservoir  von  5'°  Durchmesser,  4'"  üöhe  bei  7b  Cubikmeter  Inhalt 
nur  3S50  Kilogr.  wiegt. 

Die  anf  Tafel  LV  in  Fig.  1  im  Grandrisse  gezeichnete  Wasserstation  zn  Leer 
ist  unmittelbar  am  Hanptgleise  erriditet  nnd  enthält  einen  kleinen  Cokesraum  nnd 
Ladeperron,  einen  Pumpenranm  nnd  in  einem  Anbau  die  Bahnwürterbnde,  im  ersten 
Geschoea  Fig.  2  den  Cisternenraum. 

Bei  der  Fa<;ade  Fig.  3  ist  zu  bemerken,  dass  die  neueren  Wasserstationsgebäude 
in  der  Ausscnwand  des  zweiten  (iesehosses  zweckmässig  so  grosse  Oeft'nuugen  erhal- 
ten, dass  die  Cisternen  ohne  Schwierigkeit  im  Ganzen  zusammengearbeitet,  von  aussen 
eingebracht  werden  können.  Grössere  Cisternen  werden  hKnfig  (siehe  Fig.  4  und  5, 
Tafel  LIV)  nur  mit  Holz  nmgeklddet  und  flberdaoht,  hftnfig  aber  aueh  ganz  frei  gestellt 

§  62.  Die  Aisftlinug  4«r  Gebtade  gesehieht  zweekmiissig  im  Backateui- 
rohban ;  zur  Unterstützung  der  Cisternen  sind  eiserne  Balken  anzuw  *  iidon,  und  zum 
Schutze  der  darunter  befindlichen  Itäunn^  und  zur  Abhaltung  des  abtröpfeinden  Schwitz- 
wassers unter  den  Cisternen  in  einem  Abstände  von  etw'a  1",  so  dass  noch  unter  den 
Cisternen  gearljcitet  werden  kann,  eine  zweite  Balkenlage  anzuordnen  und  mit  Zink- 
blech dicht  abzudecken.  Die  Obeiiiäcbe  dieser  Abdeckung  ist  mit  einem  Wasserab- 
leitungsrohre  in  Verbindung  zu  bringen.  Die  Dachdeckong  besteht  zweckmässig  ans 
Schiefer  oder  Dachpfonnen,  nnd  damit  die  Wasserdttmpfe  entweichen  können,  ist  für 
gute  Lüftung  Swge  zn  tragen.   Die  Anbringung  einee  Blitzableiters  erscheint  bei  den 
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Wu»HerMf;ifioii^;^'f'Näii»l»  ii  weniger  nothwenflijr  als  \te\  anderen  Gebäuden,  weil  die  vom 
Wa.Msrr  und  dem  Ki-<  ii  aii-f/r._'t  nc  Kkktiicität  »tets  dorch  die  geiHUte  Wa»8errohr- 
leituiig  in  den  Erdboden  abgeleitet  wird. 

VI  II.  Schuppen  zur  Lagerung  von  FeuerungsroateriaL 

§68.  In  der  Zeit  der  EntotehaDg  der  EiaenlMÜiiien  heizte  man  die  Locomo- 
tiren  fast  aoRHehlieHglich  mit  Coke«  und  erbaote  znr  Aofbewahrnng  derselben  Cokea- 
•ehap|>en,  in  welchen  die  Cokes  meif^tiMH  in  Knrben  anfgestellt  wnrden. 

Die  Scliiipjien  wurden  lanjr  und  «iclimal.  massiv  mit  SchietVrdju-h  oder  von  Holz 
int  Fafliw(  rk-<l(aii  herp-stcllt  und  mit  I'cri-iii»  und  I>ad«d>illin«>u  versehen,  vor  w<'lch»n 
die  Lo(:(»m()ti\ en  vtirfaliren  konnttMi  I)cn  1  u>sl»uden  der  Schuppen  und  [>adel>iiliiitMi 
legte  mau  meisteuH  in  lirdic  der  Tcnderoberkaute  i",:]  Uber  8ebieneuoberkaute  ,  um 
das  Laden  in  die  Tender  mSglicbst  zu  erleiehlera. 

Mit  der  fast  allgemeinen  Einfllbmng  der  Steinkoblenheiznng  ist  diese  Kat^jporie 
von  Gebinden  auf  BafanbOfen  fiwt  spurlos  verschwunden.  Zum  Schutze  der  Kohlen 
wendet  man  leichte  Verdaehnngen  mit  Daebpappendei-kung  und  seitlieher  Bretter- 
vcn<elialun<r  /um  Sebutze  gegen  den  SchUgr^en  an.  Meistens  jedoch  lagert  man 
die  Kohlen  ;:an/.  im  Freien 

Die  Tort'heizun;,'  kommt  nur  sehr  selten  noch  in  Oegen<len  vor,  wo  der  r<<ii 
billig  und  iu  grosHeu  Maasen  zu  beHcbatTeu  \»t  uud  wo  kein  lebhafter  Verkehr 
hemeht  Der  Torf  mnss  eventuell  unter  leiebt  eonstmirten,  von  Faehwerfc  mit 
Brettenrersdialnng  henustellenden  und  mit  Pappe  oder  Dachzi^ln  eingedeckten 
luftigen  Schuppen  gelagert  werden.  In  denselben  wird  der  Torf  regelmässig  und  hoch 
aufgestapelt  ond  dann  rcgclrcebt  verbrauclit.  so  dass  der  am  liingstcn  gelagerte  /n- 
erst  verbraucht  wird,  ['w  «Ins  Laden  in  die  Tender  zu  erleichtern  und  zu  Wschleu- 
nigen  unrl  dadureh  auf  Zwisehenstationcn  länjrcren  Aufenthalt  zu  vermeiden,  lef;t 
man  auch  hier  auH»erliall)  des  .Schuppens  in  hequennr  Höhe  Ladehilhneu  an,  aul* 
denen  man  in  Körben  den  nätdisten  Bedarf  in  Bereitschaft  liUlt.  Fcuerungsuiaterialieu 
zum  Anbdzen  der  Masebinen  werden  in  den  LoeomotiFgebilnden  odw  in  deren  NShe 
in  Anbauten  oder  eigenen  kleinen  Sehnppen,  welche  aneh  zu  Nebenzwecken  dienen, 
nntergebraeht. 

IX.  Wagenschupperi. 

§  64.  Die  Wagenschuppen  werden  massiv  oder  im  Facbwerksban  her- 
gestellt und  sind  in  der  Kegel  mit  verscbKessbaren  Thoren  versehen.  Sie  m Oasen  im 
Innern  hell  nnd  luftig  sein,  so  dass  die  Wagen  daselbst  revidirt  und  gemnigt  wer- 
den können. 

Bei  Schupi)en  von  grosser  Breite  kann  man  die  Dacheonstroction  ohne  Bedenken 
diireh  Aufstellung  v<»n  Silulcn  oder  Ständern  zwischen  den  OleiRen  vereinfachen  nnd 
die  Baukosten  so  niedrig  halten  wie  mögli<'h.  Die  Einfahrtätbore  sind  als  Scbieb- 
thore  oder  mit  nach  auHHen  aufschlagenden  Flltgeln  zu  construireu.  Die  Schielitliore 
construirt  man  ähnlich  wie  die  bei  Gttterscliuppeu,  indem  man  sie  an  Bollen  aufhangt, 
welche  auf  oberbolb  der  Thore  angebraditen  Laufschienen  laufen. 

Als  Üaehdeekungsmaterial  wird,  um  die  Hohe  der  Schuppen  mOgliehat  ein- 
sehrlinken  und  das  Dach  mOgllebst  leicht  eonstruiren  zu  kOnnen,  zweckmässig  Dach- 
pappe angewandt. 
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Die  Hohe  jdes  Daches  ist  dabei  etwa  gleich  V»  der  Breite  desselben  aozoneli- 
loflii.  Bei  grösserer  Hdhe  werden,  wie  schon  erw&hnt,  die  Dachflächen  so  steil,  dass 
der  die  Dachpappe  dichtende  Theer  leicht  abfliesst  Bei  Ausführung  im  Massivban 
genilgt  für  die  üntfassungsmauem  eine  StllrlLe  vom  1  Vi  Backstein  des  grossen  Formats 
oder  0"  39. bis  (r,47. 

Die  teehnischeu  Yereinbarun^oii  des  Vereine  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
enthalten  Uber  Wagenschoppen  unter  i.  ^GrandzQge)  Folgendes: 

§  w. 

Die  Schuppen  für  Personenwagen  aollen  so  eingerichtet  und  in  ihrer  Lage 
so  angeordnet  sein,  dass  das  Ordnen  und  Vervollständigen  eines  Zuges  mit  den  in 
dmudben  aii4;aiteUteii  Wagen  leioht  und  aolmell,  und  (dme  dasa  die  Wagen  durch 
mehrere  Welolieii  hlB  und  lier  geeohoben  werden,  erfolgen  kann.  In  den  Btdiniqpen, 
wo  die  Wagen  gereinigt  werden,  sind  Waaaerlettungen  und  HeisrorrloiitungMi  au 
emitfelilen. 

§  M. 

Die  Entfernung  der  Oleiae  in  den  Schuppen  aoll  nicht  unter  4'",400  be- 
tragen. 

Schuppen,  die  nur  aur  AnfMeUnng  von  Wagen  dienen,  die  längere  Zeit 
ausser  Terwendung  kommen,  können  von  diesen  Beatimmungen  abweichend  o<«- 
Btmirt  werden. 

§  ©». 

Die  Weite  der  Thore  soll  nicht  unter  S",850,  die  Bfihe  derertben  nicht 
untor  4",80O  sein. 

Nach  den  hiermit  j;cgebenen  Maassen  und  der  Anzahl  nnd  lünge  der  in  den 
Schoppen  aufzustellenden  Personenwagen  ISsst  sich  die  OriJase  derselben  leicht  er» 
mitteln.  So  betrügt  bdspielsweise  auf  den  Hannoverschen  Bahnen  im  Lichten  die 
Breite: 

a.  für  1  Gleis  r 

b.  -  2  Gleise   S^  j  i 

c.  -  3     -  ll^.bU, 

die  Länge: 

a.  für  l  PersoneDwagen  Kr,  II, 

b.  -  2  -  19"',72, 

c.  -  3  -  20™,0. 

Um  in  den  VVugeuscbuppcn  eine  gute  FusslKulenbefestiguiig ,  welche  zur  Ver- 
hütung von  Staub  nothwendig  ist,  durch  Pflasterung,  Asphaltimng,  Lehm  oder  GipS' 
Sstrieh  herstellen  zu  können,  legt  man  häufig  die  Schienen  daselbst  auf  Lang- 
ichweUen. 

Da  die  Wagenschnppen  zum  Aufstellen  einiger  Besenre- Personenwagen  auf 
Stationen  zweiten  Banges  in  der  Bogel  nur  die  Bestimmung  babeUf  die  Wagen  kurze 
Zeit  an&nnehmen  nnd  das  Obeigestell  der  Wagen  vor  Regen,  Schnee  oder  anbaltendero 
Sonnenschein  zu  sdiiuzen,  indem  die  Obergestelle  am  meisten  durch  die  Einflüsse  der 
Witteningzu  leiden  haben,  während  die  Untergestelle,  d.  h.  Kader,  Achslager,  Federn  etc. 
fino'i  solchen  Schutzes  f:r<;en  die  Wittorunfr  wonifrcr  bedürfen,  so  crsclieiiit  es  zweek- 
niässig,  derartige  Wagenscb Uppen  nicht  als  vollständig  geschlossene  liäame  zn  con- 
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stnüren,  sondern  SO  uixiilc)gen,  wie  es*  beisi^elsweise  anf  der  Altomt^Kieler  EiseDbabD 

geschehen  ist.^^) 

Die  daselbst  zur  Ansflllirnng:  frckomnicne  Construction  ist  in  II,  Tafel  L 
im  Durchschnitt  und  in  Fifj.  12,  Tat'ol  L  im  Langenschnitt  dargestellt,  und  em- 
pHchlt  sich  auch  dadurch ,  da^s  die  »Schuppen  billig  und  leicht  trannportabel  sind. 
Letzteres  ist  insofern  wichtig,  als  dadarch  bei  späteren  Veränderungen  oder  Erweite« 
rungcn  der  Bahnhofs£^etse  die  Beseitigung  oder  Umseteong  des  Setiappens  erMdi- 
tert  wird. 

Aehnliehe  Schuppen  finden  »ich  auch  auf  englischen  Bahnen  ausgeführt,  wo- 
selbst die  Seitcnwiiiule  in  der  Regel  mit  gewelltem  Eisenblech  oder  Zinkblech  ausser- 
halb wie  hier  mit  Brettern)  verkleidet,  auch  die  Dachflächen  häufig  mit  prewelltem 
Blech  einfjcilcckt  i^'uid.  Die  Schuppen  der  Altona-Kieler  Bahn  kosten  pro  be- 
bauter Grundlliiclie  nur  etwa  b  Thlr.  =  21  Mk.,  während  die  Kosten  massiver  und 
ganz  geschlossener  Schuppen  pro  bebaoter  Omndfläche  auf  etwa  14  bis  IS  Thlr. 
B  42  bis  54  Hk.  sa  veranschlagen  sein  werden. 

Bei  Hanptstationen,  welche  mit  grossen  Personenballen  versehen  sind,  dienen 
diese  neuerdings  in  der  Regel  an  Stelle  der  Wapensc  Imppcn  zur  geschtUzlen  Aufstellnng 
der  Wagen.  Diese  Aufstellung  verdient  vor  der  in  Wagenschuppen  unbedingt  den  Vor- 
zug, weil  man  die  Waj^en  in  ganzen  ZUgen  bewegen  kann  .  somit  flir  den  Betrieb 
besser  zur  Hand  hat,  endlich  die  Reinigung  und  regclmii^sig«' l 'utcrhaltung  der  ^Vagctl 
leichter  zu  bewirken  im  Stande  ist.  Ausserdem  kostet  dabei  die  Herstellung  de*;  Aut- 
Btellungsraumes  nicht  mehr,  als  die  eines  gleich  grossen  WagenschuppenS;  indem  bei- 
spielsweise die  Ueberdaebang  der  Halle  des  Ostbahnbofes  so  Berlin  pro  □*  nicht 
mehr  als  eirea  Thbr.  =  38  Mk.  gekostet  hat,  und  sebliesslich  wird  an  regel- 
mässigen Ausgal>cn  für  ÜMiBolienkittfle,  welche  beim  Transport  der  Wagen  in  die 
gewöhnlichen  Wagensehn]>pen  und  aus  denselben  nicht  entbehrlieb  gemacht  werden 
können,  ein  Erhebliches  zu  ersparen  sein. 

X.  Reparaturwerkstätten. 

§  65.  Allgemeine  Betrachtungen.  —  Der  Trausportdienst  erfordert  auf  be- 
sonderen Bahnhofttbeilen  (wie  im  vorigen  Capitel  §  4  beieits  knn  erwähnt  wurde 
ausser  den  bereits  angefahrten  Banlicbkeiten  fllr  die  Anfstellnng,  gewöhnliche  Unter- 
haltung und  kleinere  Ik'eparaturen  an  Locomotivcn  und  Wagen  noch  ganz  besondere 
Anlagen  Air  die  nach  Verlauf  einer  bestinnnten  Dienstzeit  erforderlichen  umfasscndcrcD 
Ernenerungen  und  Kevisioneu.  Für  grössere  Bahnstrecken  legt  man  zu  diesem  Zwecke 
vollständig  eingcric  litt  tc  Werkstätten  auf  hinreichend  ausgedehntem  Terrain  an.  Bei 
kleineren  Werkstätten  dient  eine  Anlage  glei«'hzeitig  zur  lieparatur  der  Locomotivcn 
und  Wagen.  Je  grösser  die  Werkstatt  ist,  desto  mehr  Abtheiluugcn  erhält  sie.  Man 
unterscheidet  dann  Locomotivreparatnrwerkstatt,  Wagenreiiaratnrwerkstatt  und  Wagen- 
revisionsschnppen.  Endlich  erfordert  die  regelmässige  Versorgung  mit  Materialien, 
welche  in  den  Dep6ts  und  Werkstätti  11  d(  1  Eisenbahn  verbraucht  werden,  die  Unter- 
haltung von  Hauptmagazinen,  in  welchen  jene  Materialien,  sowie  ErsatzstQcke  zur 
Answeehselnng  einzelner  Theile  der  Locomotiven  und  Wagen  in  Reserve  gehalten 
werden,  um  die  Zeit,  welche  zu  Heparatureu  (jder  Auswci  lisi  hingcn  nothwcndig  wird, 
auf  ein  Minimum  abkürzen  und  der  Bedingung  der  Oekouomie  im  Betriebe  mögliehst 


4?)  Teilkampf,  Organ  fBr  F.  d.  E.-W.,  Jabrgany  1876,  p.  114. 
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euteprecbon  so  können.  Die  Magazine  legt  mau  gewöhnlich  in  Verbindung  mit  der 
Werkstatt  and  in  der  Ntthe  derselben  an,  weil  hier  am  meisten  ▼erbianeht  wird. 

Die  Verthdlnng  4er  verschiedenen  Etablissements  auf  der  Eisenbahnlinie  giebt 
Anläse  sn  mancherlei'  Erwägungen,  welche  mit  Umsieht  nnd  äoiigfalt  angestellt  wer- 
den mtlBRCIt. 

^  ()(>.  ErfoiMUrnisK  und  Lage  der  einxelnen  lUamUehJtefteiu  —  Eine 

Central  Werkstatt  muss  iMiMinUcii : 

1.  die  Locoin()tivro[iMr:itnr\vfrks(;itt, 

2.  die  Wageuveparaturwcrkstutt, 

3.  Lackirschnppen, 

4.  Tischler'  nnd  Stellmacherwerkstfttten, 

5.  Bftnme  fttr  Sattler  und  Tapezierer, 

6.  eine  Dreherei  nnd  Schlosserd, 

7.  eine  Schmiede, 

S.  die  Knpferschiuiede  und  Messinggiesscrsi, 
\).  eine  Hii(lerre)):iiatur, 

1 0.  Wagenrevisionsseliuppcn, 

11.  das  Hauptmagazin, 

12.  ein  Holzmagazin, 

13.  ein  Thorwirterhans, 

14.  ein  Bnreauj^ebJiude, 

15  die  erforderliehen  Hüume  fUr  Aborte«  Pissoirs,  Kohlen,  die  Dampf- 
kessel und  Dani|)fniaRehinen  etc. 
Hei  den  alten  Keparatiirwerkstätten  legte  man  für  viele  dieser  Zweekc  einzelne, 
jedoch  miteinander  mehr  oder  weniger  im  Zusammenhange  stehende  Geltäude  an, 
ordnete  dieselben  uieiistcns  8) nwnetrisch ,  so  zwar,  dass  die  eine  Seite  speeiell  lUr 
die  Wagcnreparatur,  die  andere  fttr  die  Loeomotivreparatnr  diente  nnd  in  der  Mitte 
die  Theile  der  Werkstatt  lagen,  welche  fUr  beide  der  genannten  Zwecke  sn  dienen 
hatten,  also  s.  B.  die  Schmiede,  die  Dreherei  eto.  Eine  solche  Anlage  zeigt  die 
Werkstatt  ztt  Ölten  (yon  der  Schweizer.  Centralbahn)  Fig.  6,  TM  LI;  in  derselben 
bezeichnet : 

a  Schuppen  für  Wagen,  m  Aborte, 

b  TiscblenverkHtatt,  n  Drehscheiben, 

e  Scbloeaerwerkitatt.  o  Bollbrflcke, 

d  Schuppen  Ar  LooomotiTen,  p  Kupftrsehmiede, 

e  Portier,  7  Bareaus, 

/  Magazinwachter,  r  Dreherei, 

^  Boreatt  und  Modellmagasio,  «  Sehmiede  and  KesBelachmiede, 

A  Holsmagann,  .  /  Bureau, 

I  Feuerspritze,  Einon  nod  Oel,  u  Magazin, 

,        k  Kohlenraum,  t-  Breun hulzsäge, 

I  Depot,  s  Gisfabrik. 

Auch  die  alte  Oentralwerkstatt  za  Hannover  bildet  einen  tthnlichen  Gebiude- 
oomplez,  bei  dem  die  einzelnen  Bantheile,  am  Höfe  gmppirt,  bei  Terhältnissmässig 

geringer  Tiefe  durch  Fenster  in  den  Umfassnngsmanem  ziendich  ausreichend  durch 
Tageslicht  erhellt  sind.  (Diese  Werkstätte  ist  neuerdings  umgebaut  und  verlegt  worden.) 

Bei  grosse  i-  Tiefe  der  (icbäudc  reichte  die  seitliehe  Heleuelitunjr  nicht  aus,  und 
man  legte  zuniielist,  wo  es  nnthwendig  erschien,  ausserdem  einzelne  Oberlichter  in  die 
Dachfläche  ein.    Dici^  geschah  häutig  mit  WiderBtreben ,  da  die  Dicbthaitung  dieser 
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Oberlichter  coustructive  ächwiengkeiteu  bot,  welche  zuuiichst  durch  die  AuwcuduDg 
von  Bobt^las,  welches  tu  mässigeii  Preisen  in  grossen  Tafeln  angefertigt  wiid,  ttber> 
wunden  wurden.  Später  nahm  man  bei  den  DachoonstmcAioiien  auf  die  Anli^  von 
Oberliehtern  mehr  Rttoksioht,  verlor  die  Sehen  vor  der  Anwendung  derselben  und 

machte  sich  dadnrch  von  der  Anlage  der  Fenster  in  den  Utnfassungswänden  immer 
unabhäui:i;::er.  Die  Arfteitcn  in  den  Werkstätten  erfordern  zweekuiässige  nnd  f:»*h(  lilit/t»' 
Cotnnuinicatiniicn  vi»ii  oiiu-r  ArbeitHstellc  zur  anderen,  m<}{;lichst  kurze  Wege  tiir  die 
iiothwondigen  rransjKirte  der  Producte  Iteini  Durchlaufen  derselben  durch  die  ver- 
schiedenen Stufen  und  i'ruceduren  der  Verarbeitung,  Uebersichtlichkeit  iu  Bezug  auf 
die  Disposition  nnd  Ueberwaehnng  der  Arbeiten,  endlieh  mOgliehst  vollkommene  Banm- 
ausnntxnng,  am  Ordnung  und  Sauberkeit  in  dem  gansen  Etablissement  mit  den  ge- 
ringsten Umsttnden  aufrecht  erhaltoi  zu  kOnnen.  Aneh  darf  die  Anlage  nicht  fllr  ein 
zur  Zeit  festgestelltes  Bedttrfhiss  als  abgerundetes ,  ^esehlosKenes ,  arcbiteetonisches 
Ganzes  projeetirt  werden,  wie  häutig  geschehen  ist:  vielmehr  niuss  die  Anlage  min- 
destens nach  drei  Seiten  bin  erweiterungsfähig  sein,  oder  etwaige  Ki  weiteruug  ohne 
aussergewöhnliche  Unistände  ausführbar  sein.  Die  nu'isten  Arbeiten  i  luilu  b  nills>fn 
zu  ebener  Erde  geschehen,  und  deshalb  sind  die  meisten  buutheile  einstöckig.  Nur  die 
Handwerker,  welche  leichte  Materialien,  nnd  mit  leichteren  Werkzeugen,  verarbeiten, 
wie  z.  B.  Tisehler,  Stellmacher,  Sattler,  Haler  etc.,  können  ihre  WerksUltten  im  ersten 
Geschoss  erhalten,  doch  wird  auch  dadnrch  dw  Dienst  und  die  Ucbersicht  erschwert 
nnd  die  Arbeit  vertheuert,  obwohl  die  Baukosten  sieb  vermindern.  Nach  diesen  Er- 
wägungen erseheint  es  zweckmässig,  die  verschiedenen  Werksfäften  niciit  in  getrennten 
Oebäuden  unterzubringen  .  sondern  je  nach  BedUrfniss  einen  «'inzigen  quadratischen 
oder  oblongen  Kaiitn  ilurch  Wände  eiii/.uschiicssen,  ihn  nach  Art  <ler  Spinnereien  mit 
mehreren  kleinen  Dächern  mit  Oberlicht  zu  Uberdecken  und  iu  diesem  liuume  alle 
Werkstätten,  also  Sdhmiede,  Kesselschmiede,  Schlossereien,  Drehereien,  Locomotiven- 
und  Wagenreparaturen  etc.  su  vereinigen.  Man  gewinnt  dadnrch  folgende  Vortbeile: 
die  Lllnge  der  Umfossungswünde  wird  im  VerhUltniss  zum  räundicben  Inhalte  geringer, 
als  bei  mehreren  gesonderten  Oebäuden,  mitbin  ist  der  betretfende  liaum  billiger  her- 
zustellen. Die  geringe  Anzahl  der  Thllreu  und  Thore,  sowie  das  ebenfalls  liäiifig  vor- 
kommende OetVnen  derselben  trägt  zur  N'ermindcrung  der  Betriebs-  und  Baukosten 
wesentlich  bei  und  erleichtert  ebenfalls  Erwärmung  des  liaumcs  im  Winter.  Bei  der 
oben  angedeuteten  Anordnung  der  Dächer  kann  der  Kaum  zweckmässig  erhellt  und  so 
ansgenntst  werden,  wie  es  der  Betrieb  erfordert.  Die  Oebändeocmstniotion  vereinlacht 
sich  nnd  Balkenlagen  sowie  Zwischendecken  werden  entbehrlieh.  Eine  denuüg  ein- 
gerichtete Werkstatt  erleichtert  ausserdem  die  llebersicht  und  Aufsicht  und  kann,  wenn 
sieb  das  BedUrfniss  nach  Erweiterung  einstellt,  nach  mehreren  Seiten  hin  zweckmässig, 
leicht  und  aussergewöbniich  billig  erweitert  werden.  Werkstättenräume,  welche  man 
absondern  und  absciiliesscn  will,  als  die  Häuine  für  Tischlerei.  Sattlerei,  Lackirerei. 
Kupierschmiede  und  Gelbgiesserci .  koiuien  durch  Einziehen  von  Wänden  von  dem 
Übrigen  liaurae  leicht  getrennt  werden  und  gewähren  dabei  doch  den  Vortheil,  Theile 
des  Gänsen  su  bilden  und  nicht  für  sieb  im  Freien  zu  liegen. 

§  67.  Werkfltatte  der  NfedeneUeiiseh-MirUselieB  EtoenbahB  Im  Berlia. 
—  Ein  Beispiel  einer  solchen  neuen  Werkstättcnanlagc  bietet  die  Werkstätte  auf  dem 
Bahnhofe  der  Niederschlesiseb-Märkiscben  Eisenbahn  zu  Berlin,  von  welcher  Fig.  11. 
Tafel  LI  den  fJrundriss  nebst  Situation,  Fig.  54  p.793)  denQuerdurcbschnitt  und  Fig.  12, 
Tafel  LI  den  (Querschnitt  der  (.'onstruction  eines  Satteldaches  int  gn>ssei rn  .M;iai-s- 
stabe  zeigt.    Die,  Leberdaebung  dieser  W'erkstatt  für  Locomotiven  und  Wagen  besteht 
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aus  eiii/.i  IiuMi  [»arallel  licgciulcn  SatteUläclieio,  welche  auf  110  Stück  ^nsseiscriicn 
buulen  ruhen  und  iu  den  mittleren  Tbeilen  mit  Glas  eingedeckt  Biud.  Die  Vcrtichicden- 
hotten  in  den  Binderweiten  und  S&nlenabstttnden  sind  dabei  unwesentlich  und  suföllig. 
Der  Innenmnm  ist  dureh  swei  Schiebebtthnen  sngingUeh.  Znr  Yermeidung  grosserer 
Thore  und  Vorbauten  angelegt  mit  Thoren,  durch  welche  die  Wagen  und  Locomotiven 
der  Längcnrichtung  nach  auf  die  Schiebebuhnen  {gebracht  werden  können.  Die  Schmiede 
ist  in  dem  liaumo  massiv  eingebaut,  willirend  ^I;lL^'l7i1l ,  Sattlerei,  Bureau  im  Fach- 
werksbau  herjjestcllt  sind,  um  sie  leicht  Iteseiti^en  zu  können,  falls  Erweiterungen 
dies  /.weekmUssig  erscheinen  lassen  sollten.  In  den  Kellern  unter  den  Uiiumen  1, 
2  und  H  werden  Farben,  Uelc,  Luck  etc.  auf  bewahrt;  in  den  lüiunieu  4  und  l)  wird 
Pntswolle  gewasehen  und  getrocknet.  Bd  a  und  b  liegen  in  wasserdiehten  Keller- 
rinmen  HeiiOfen  xnr  Erwinnung  im  Winter,  von  welchen  die  Verbrennungsproduete 
durch  «seine  Rohre  in  Canälen  nach  den  Schornsteinen  e  und  d  geleitet  werden. 

Die  SehiebeblUnic  für  Locomotiven  bewegt  sich  in  einer  2  IS"'"  tiefen  Grobe, 
die  Schiebebühne  fUr  Wagen  im  Niveau  der  Bahngleise,  so  daas  die  Wagen  Uber  die 

Flg.  54. 


8chiei)el)ilhneng1eisc  hinweggesohoben  werden  kennen.  Bei  e  ist  eine  grosse  Dreh- 
scheibe, ht'\  ff//i  sind  kleinere  angeordnet  zum  Drehen  von  Wagen. 

Zur  Verglasung  der  Oberlichter  sind  in  Abstünden  von  Sprosseneisen 
von  dem  Querschnitte  Fig.  I'J,  Tafel  LI  eingelegt  und  im  First  des  Daches  Uber  das 
daselbst  horizontal  liegende  T-Eisen  gebogen.  Die  Verglasung'  besteht  aus  uiatlirtcuj 
Doppclgla.se ,  wobei  die  Scheiben  nach  Art  der  Verglasuug  von  Treibhansfenstem 
ttbereinander  greifen.  Die  dadurch  erreichte  Erhellung  der  Räume  ist  sehr  sdliOn  und 
Sonnenstrahlen  kOnnen  nicht  eindringen.  Znr  Ltlftung  sind  auf  den  Dachfirsten  der 
ganzen  Llinge  nach  Jalousien  angebracht,  welche  jedoeb  naeliträglich  als  zu  wirksam 
an  der  Wetterseite  geschlossen  sind.  Die  nicht  verglasten  Theile  der  Dachflächen 
sind  mit  Dachpappe  eingedeckt. 

§  68.  Central  Werkstatt«  der  Bergisch-MürkiNchen  Ki.Henhalin  in  Witten. 
—  Um  näher  auf  die  spccielleu  Erfordernisse  und  Einrichtungen  der  Werkstätten  ein- 
xugefaen,  sehliessen  wir  uns  an  ein  Beispiel  an,  welches  in  einer  Jfittheilung  des  Ober- 
maschinenmeisters  Stnmbke  su  Witten  im  Oigan  flir  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens 1866  abgehandelt  ist.  Es  ist  dies  die  Central werkstätte der  Bergisch- 
Märkisehen  Eisenbahn  zu  Witten  (Fig.  10,  Tafel  LT  .  FUr  die  Locomotiv- 
nnd  Wagenreparatnren  sind  daselbst  zwei  getrennte  Gebäude  parallel  /.u  einander  in 
einem  .\hstande  von  S2"'..^>b  erbaut,  während  die  Schmiede  und  die  Dreherei  als  HUlfs- 
werkstätten  i»eider  zwischen  denscUten  ihre  Stellen  gefunden  haben.  liet/.tere  stehen 
dureh  eine  aus  Eisen  coustruirte,  allseitig  geschlossene  und  mit  Glus  Überdeckte  Halle, 
nur  Reparatur  von  Rldem  tMstimmt,  mit  einander  in  VerMndung,  wogegen  sur  Seite 
der  Schmiede  das  Kesselhaus,  um  jener  mSgliehst  wenig  Lieht  an  nehmen,  so  angelegt 
ist,  dass  die  Kessel  unter  TmainltShe  liegen.  Das  mit  dem  KesseUmuse  verbundene 
Kohlcnmagazin  ist  durch  einen  Schienenstrang  zugänglich.  Die  Knpferschmicde  und 
Gelbgiesserei.  weleiie  vorzugsweise  i^r  die  Locomotivreparaturwerkstatt  arbeiten,  sind 
als  Anbau  zu  letzterer  aufgeführt. 
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firfalumiigsmäsäig  hat  mau  ilaraut  gerecbuet,  das»  von  den  Locoiuutivcu  hin  xu 
Vt»  Ton  den  Ftorsonenwagen  bis  xa  V,o  und  Ton  den  Gttterwagen  bis  ni  Vm  der  ror- 
hmdenen  Ansabl  sich  gleiebsdtig  in  Reparator  befinden.  Hit  Bttduiebt  dannf  erinelt 
die  Werkstatt  seineneit  eine  solche  Änsdehnung,  dwu  28  LooomotiTea  nnd  56  Tor- 

ziif^swcisc  Personenwagen  in  den  Itetreffenden  Rcparatnrechnppcn,  30 — 40  Wagen  in 
einer  bedcekten.  seitlicli  offenen  Halle  zur  Vornahme  der  {resetzlieh  vorgeschriebenen 
Jahref^reviRionen ,  endlich  •ioo— :{oo  Wairen  auf  den  im  Freien  liejrenden  Schienen - 
sträiifren  l)ehufs  Vornahme  kleinerer  IJeparaturen  aufzniieliinen  im  Stande  ist:  zng-leieh 
wurde  die  Möglichkeit  utVen  gehalten,  der  Hildlichen  Langseite  des  hoeomotivreparatur- 
sdin^pens,  sowie  der  nOrdüehen  Fronte  des  Wagenreparatnrschui>|>ens  gegenüber  je 
einen  fast  ebenso  grossen  Sehnppen  nachtriglieh  an  erbanen,  was  daanan<A  geaebeben 
Jst.  Bei  der  Nothwendigkeü  nodi  weitergehender  Erweiftemngen  hat  man  die  Absiebt, 
die  derseiti^'cn  Anlagen  aussehliesslich  Air  die  Instandsetzung  der  Loeomotrai  an  be- 
stimmen nnd  anfeinem  anderen  {jeeignefcn  Platze  eine  besondere  Wagenreparatnrwerk* 
statt  zu  erriehten  Die  Masellinen,  welche  zur  liepamfur  gelangen  sollen,  werden 
vermittelst  einer  ini   Innern  des  Sehuppens  lietrenden  breiten  S«liieheliiihne 

in  die  einzelnen  Kepuraturs»<tnde  vertheilt  Unbenutzte ,  resp.  rcparatnrbeilürftige 
Tender  finden  auf  den  fireili^nden  Gleisen  hinter  dem  Schuppen  ihren  Platz. 

Die  beiden  in  ihren  Constmetions-  nnd  Maassrerhlltnissen  ganz  gleichen  Be- 
paratnrschnppen  sind  mittelst  xweier  Reihen  innerer  SHnlen  dreitheilig  angeordnet  nnd 
mit  je  drei  parallel  liegenden  Satteldächern  überdacht,  welche  als  PfcttendSdier  eon- 
Stmirt  und  mit  Schiefer  auf  Schalung  eingedeckt  sind.  Die  SRulen  dienen  ansser  aar 
Unterstützung  der  Daeiibinder,  welche  nach  dem  Polonceau'sehen  Systeme  in 
Schmiedeeisen  eoustruirt  sind,  zur  Abführung  des  Kegenwassers  und  stehen  am  Kusse 
mit  Höhreneanäleu  in  Verbindung,  welche  das  Wasser  den  Hauptcauälen  zuHihren. 
Die  Entfernung  der  Gleise  im  Innem  des  Schuppens  beträgt  5",  34.  An  dem  einen 
Giebel  jedes  Schuppens  sind  Magaainrttnme  angebracht,  in  denen  losgenonunene  kleine 
Theile  wfthrend  der  Reparatur  der  Fahrsenge  aufbewahrt  werden.  Ueber  diesen  Binmen 
liegen  Bureaulocale,  In  dem  Loeoniotivreparaturschuppen  sind  an  einzelnen  Säulen 
drehbare  Krahne  von  'Ih  Ctr.  Tragfähigkeit  angebracht,  welche  beim  Montiren  der 
Maschinen  eine  wesentiiehe  Krleiehferung  gewähren.  Das  Auswechseln  der  Loi'oinotiv- 
aehsen  erfoj^'t,  wenn  sämnitlielie  Aelisen  einer  Maschine  ersetzt  werden  sollen,  indem 
die  Maschine  mittelst  zwei  Paar  uutcr  den  beiden  Enden  aufgestellter  Wiudeböcke 
gehoben  wird,  so  dass  dann  sftauntliehe  Räder  gleichzeitig  entfernt  werden  kOnnen. 
Soll  nnr  eine  Achse  ersetst  werden ,  so  wird  diese  mittelst  dner  Sehraabenwiade 
gefosst  nnd  behnfo  ihrer  Beseitignng  anf  ein  versenktes  Gleis  njedergekueen«  wonwf 
die  neue  Achse  durch  Anwendung  derselben  Vorrichtung  unter  die  Maschine  ge- 
bracht wird. 

Das  zwischen  den  beiden  Keparaturschuppen  erbaute  Drehereigebände  ist.  wie 
bei  älteren  Anlagen  {gewöhnlich,  /weifreseliossig  und  enthält  in  der  nördlichen  kleinen 
Abtheilung  des  Erdgeschosses  die  liolzbearbcituugsmascbincn ,  in  der  stUllicheu  die 
yerschiedenen  Werkzeogmasefainen,  ala:  mdwidrehbänke,  HobdmaschiDen,  Sehienea- 
frusen,  Supportdrehbftnke,  kleine  Hobelbänke»  FnusbOeke  nnd  BohrmaseUnen,  sowie 
ebe  aweicylindrige  Hoebdmekdampfmasdiine  von  35  Pf«dekriiften  aam  Betrieb  der- 
selben. Im  ersten  Geschoss  des  Gebäudes  sind  die  kleineren  Arbeitsmasehinen  auf- 
gestellt; auch  befinden  sich  das^ellist  die*  Werkstätten  nnd  Magazine  der  Modellschreiner, 
Battier  und  Polsterer  Ih  r  Dachbuden  endlidi  irewälirt  den  mitlii^ren  Ü.tnm  zur  Auf- 
bewahrung von  Modellen  und  reponirtcn  Maschiueutbeilen,  sowie  zu  maucbeu  sonstigen 


Digitized  by  Google 


XIV.  Die,  Ei»fiNüAUN-üucuBAUTEM  etc. 


795 


Nebenzwecken.  Durch  die  Dreherei  erstreckt .  rieh  der  Ltoge  nach  ein  mit  beiden 
Reparatnrschnppen  in  Verbindung  stehender  Schienenstrang,  weleher  ▼onugsweise  dasn 
dient,  die  Locomotiv-  oder  Wafrciirüder  auf  ihren  Aclisfii  der  Drehbank  zuzuflthren, 
von  wo  sie  deniiiäehst  mittelst  zwei  kleiner  Kreuzdrehscheiben  auf  «len  län{?8  der  west- 
lichen Ilaujitfrout  bflei:enen  Keparaturstranj;  befördert  werden,  um  Uber  die  betreffenden 
Schiehchülnien  nach  Bedürfnis»  in  die  bezügliehen  WerkstUtten  vcrtbeilt  und  aufs  Nene 
unter  die  Fahrzeuj^e  gebracht  zu  werden.  Diejenigen  Lwoniotiv-  und  Wagenräder, 
welche  der  Erneuerung  ihrer  Bandagen  bedürfen,  gelangen  zuDächst  in  die  bereits  er- 
wühnte  RKderreparaturhalle,  woselbst  das  Abrieben  der  alten  Bandagen  erfolgt.  Von 
hier  werden  rie  nebst  den  auiznxiebenden  neuen  Bandagen  in  den  «wischen  der  Wagen- 
werkstatt und  der  Schmiede  pele;:enen  Ilofraum  geschafft,  wo  die  letzteren  in  einem 
neben  dem  Dampfschorn  steine  befindlichen  Glühofen  crwftrmt  und  dann  auf  die  Käder- 
gestollc  aufgezogen  werden.  Die  neu  bandairirteii  Häder  geben  hierauf  in  die  Uäder- 
reparaturlialle  zurück  und  nachdem  hier  die  IJandagen  auf  den  rnterirestellen  lielesfigt 
sind,  werden  sie  zum  Abdrehen  derselben  in  «lie  angrenzende  Dreherei  gebracht,  aus 
welcher  sie  auf  oben  beschriebenem  Wege  an  den  Ort  der  Verwendung  gelangen.  Die 
itn  Innern  des  Drehereigebftudcs  iXngs  der  Sstüchen  Frontwand  liegende  Hanptweile, 
welche  Termittelst  einer  Kurbeladise  direct  von  der  Dampfmaschine  ihre  Bewegung 
erhÜt,  ist  durch  RieniHcheibcn  nnt  einer  in  der  Mitte  des  Ciebäudes  gleieldaufend  an- 
gebrachten, zum  Betriebe  der  leichteren  Werkzeugmaschinen  dienenden  Filialwelle  ver- 
bunden. Kürzere,  mit  der  llauptwelle  in  VerbindmiL'  sdlieiidc  ' Juerwellen  in  den 
Räumen  für  I^ocomotiv-  und  Wagenreparaturen  freiln  ii  Sclilcilstt  iiu'  und  Hulirmaschinen, 
welche  letztere  es  ermöglichen,  die  lx)com«)tiveylinder  au  Ort  und  Stelle  nachzubohren. 
In  der  Schmiede,  deren  Östlicher  Tbeil  zur  Vornahme  von  Kesselschmiedearbeiten  be- 
stimmt ist,  wurden  Iftngs  beider  FrontwRnde  doppelte,  in  der  Mitte  einfsche  Sohmiede- 
feuer angeordnet,  welche  grOsstentheils  mit  einem  Krahne  zum  Heben  schwerer  Sehmiede- 
stttcke  versehen  sind.  Eine  Dampfmaschine  treibt  einen  Flügel  Ventilator  von  1"',26 
Durchmesser,  zwei  Sehwanzhämmer,  eine  Lochmaschine  mit  Scheere  einen  Schleif- 
stein, eine  Hadialbohnnasehinc  und  die  in  der  Kupferschmiede  aufgestellte  Siedendir- 
fraise.  Ausserdem  enthält  die  Schmiede  zwei  Danipfliiinniier  von  l»czicliiiiii,'swcise  12 
und  ti  Ctr.  Schwere,  einen  Schleifstein,  einen  Federhärtofen  und  die  zur  Anfertigung 
der  Hemttteke  erfordeiliehen  SchranbBtöcke. 

Der  Fussboden  der  Sehmiede  ist  aweckmässig  mit  Steinpflaster  zu  versehen. 
Die  Dacheonstmetion  muss  freitragend,  möglichst  feuerricher,  hoehliegend  und  luftig 
angeordnet  sein.    Die  Schmieden  sind  immer  einstöckig  herzustellen. 

Die  RUderrcparatnrhalle  ist  nnttelst  7  kleiner  Satteldächer  überdeckt,  welche 
mit  Rnhglasplatten.  zunäcbst  den  Mauern  aber  mit  Zinkblech  belehrt  sind.  Die  etups- 
eisernen,  im  Querschnitt  U-t'iinni^en  Sparren  dieser  Däclier  sind  an  ihren  oberen  Enden 
auf  der  unteren  Flantschc  eines  gusscisernen  doppelt-T-törudgcu  Trägers,  am  unteren 
Ende  dagegen  auf  einem  je  2  Dächern  gemciusebaftlichen  U-förmigeu  geneigt  liegenden 
Trüger,  welcher  snglrich  die  Traufirinne  bildet,  mittelst  Sehrauben  befestigt. 

Die  Kupferschmiede  und  Oelbgiesserei  enthlllt  gewöhnliche  LOthfener,  einen  in 
Form  eines  klrinoi  Cupolofens  erbauten  Siederohrlöthofen,  die  zum  Abschneiden  der 
Siederöhren,  sowie  zum  Ab-  und  Ausfraisen  der  an  denselben  entstandenen  Lttthborden 
dienenden  Fraismaschincn. 

In  der  (iclb^'iesserei.  welcher  eine  Trockenkammer  angebaut  ist.  sind  aus  Blech- 
C}iindern  bestehende,  mit  Chamottsteinen  ausgekleidete  und  mit  gusseisernen  Deckeln 
versebene  SdimelsOfen  angelegt. 
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Die  dniDtlielieB  Werkstätteo^biiide  siiid  mit  einer  sowohl  des  gewfihn- 
Ucheo  Bedarf  »It  snr  ntdwo  Dimpfnog  entetehenden  Feoerä  l>efttiiiiinten  Wafi.«crleitQn;?  . 
ver«eheu.  welche  von  einem  in  einem  Ttiuniie  aofge«teIlten  iJe«errr.ire  ^respei^^t  wird 
Die  rmfassungsuiaoem  Kiriiiiitli<  }i»-r  (iif.aude  >ind  Id  s<»lidLT  WVise  im  Zie^.'elroh^^aD 
unter  Anwendung  von  .Saiuist.  iiiqiiadim  zum  Sivkel  und  zur  Abdeckung  der  der  Wit- 
terung auüge.-ietzten  Tbeile  auiogt-führt.  Die  Arcbitectnrfurmen  erscheinen  dem  Rund- 
bogenst^vle  enUipreebend  kiSll%  mad  ooMtnictiT  motiiirl.  ond  änd  direb  in  einfarfaer 
Weise  mm  Backtleioen  bergeotellte  GetioMe  geflii%  and  olme  Aiiwand  tod  IlberflIlMig 
eraclieiiieDden  Mitteln  decorirt. 

Zur  VerrolUtändigaog  der  Anla;:e  iüt  noch  zur  AlulMirnng  gekommen: 

1.  Ein  Hau ptmagasin  ftr  Werk!*tätteul»edQrfnis«»e .  welches  angserhall»  d.-r 
F-iufric<liping  def^  Etahliw»ement«  m»  i^itnirt  ist  dnüs  «sowohl  die  ankommenden  (ie;:iMi- 
<^täude  Vom  Wagen  aus  unmittelbar  iu  das  Magiuiu  geM-hafft.  als  auch  umgekehrt  die 
au$  deui^lben  nach  den  Werkstätten  za  beHirderuden  Materialien  direct  iu  Waggoitö 
Teriadn,  mid  dann  mit  Baratenng  der  SddebdrtttneB  den  cinselBeB  Verwcsdnne»* 
■Idlen  beqoem  mgeftthrk  weiden  kOoneo. 

Eine  aberdachte  LadeUUme  mit  Wandkrahn  ist  dabei  rorzags weise  zum  Auf- 
ud  Ahladen  sohweier  <^»elfä>>':er  zweckdienlich.  Im  Innen  de»  Magazins  vermittelt 
eine  im  D.-i'  hranm  angehrachte  Winde  die  V^bindong  Ewisdien  der  Lotdebabne  und 
deo  verscbiedeoeu  Eta^iren  de>  (M4»äudt  > 

Das  Sjuterrain  des  Magaxiu^  dient  hauptsächlich  znr  Lagemng  von  (*el-  und 
Fettwaaren,  das  Erdgeschoea  zur  Anfbewahrang  von  ^iederöbren.  Stabeiseu,  Blechen, 
grOescren  GnaMtOefcen  nnd  anderen  schweren  Ccgensünden,  die  Etage  und  das  Daeh- 
gcacboea  dagegen  aar  Lagemng  von  Sattlerwaaren  nnd  ietditeren  Xetallstaeken.  Ehi 
Anbau  enthält  im  Erdge^'hi>ss  Bnreanilome.  ein  AosgaWKical  Ür  die  kleineren  Werk* 
sHttenbedürfaisse  nnd  die  den  Loeomoti\  f^brern  der  S^laiion  zn  verabreichenden  Mate- 
rialien nnd  ein  De{tot  ftir  eingehende  Waaren|>roben.  Im  1.  Geacboas  befindet  sieb 
die  Wohnung  des  Magazin  Verwalters. 

2-  Das  Ilulzmagazin  ist  in  der  Nähe  de*  Wagen re|>araturschup|>eüs .  der 
hanptsicblichsten  Verweudongsstelle  der  Hölzer,  angelegt.  Die  Hinterfront  oder  die 
beiden  Giebelwinde  sind  masaiT  Ton  Backsteinen  mit  xaUretcben  LnflOlinnngen  ver- 
sdien.  die  Torderfwmt  dagegen  ans  Fachwerk  ansgcflibrt.  dessen  Gefi^be  znnichct 
nnter  dem  Dache  äusserlich  mit  Btettcm  bekleidet,  im  Uebrigen  aber  durch  I^ttes- 
werk  ansgeAillt  sind,  während  simmtUcbe  Thür-  nnd  FensteriÜfiuugen  durch  kriUUg 
eon&trairte  I^attenthnren  verschlossen  werden  können. 

3.  Kn  Thorwärterhaus  znr  Vi-miirtelnng  des  Eingan::es  zn  dem  vollsfäiidij: 
nmsinnten  Werkstättenplatze.  In  deiij>elbeü  bat  der  Tborwärter.  wekiier  die  Cuntrole 
Iber  das  Ein  und  Ausgeben  der  Arbeiter  doreh  Verab!V>lgiing  von  Marken  ausübt, 
nnd  de»  zogleicb  das  Oeffiien  nnd  ScbKessen  der  angelegten  Gleislbore  obliegt,  eine 
Wobnv^. 

4.  Ein  Dienstgebinde  für  den  fiir fsnc binr nmr intr ir  weldies  im  Erd- 
geschosse die  Bureauränme.  in  der  Etage  die  Wohnung  desselben  enthält. 

5.  Wohnhäuser  tür  Werkmeister  and  -\rbeiter  mit  den  Nebengebäu- 
den nach  Be«itirfni5>»  nnd  Lage  der  Werkstatt  Bri  der  is^>Hrten  I^age  derselben  in 
Witten  sind  Wohnungen  für  IS  bis  2"  Familien  dis^-Ut-t  angelegt. 

6.  Eine  offene  dreitheilige  Halle  zar  l'ebenlachuug  eiiie^  Tbeile»  der 
nr  Bepantnr  ron  Wagen  dienen*lcn  in«»eren  ^ebienenstri^ge  mnagsweise  zn  dem 
Zwecke,  nm  hier  die  Toigesebriehenen  JabresreTisionen  mmnehmen.  Dieselbe 
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besti'ht  in  Witten  aas  pisscisenien  SJlulen ,  welche  ein  bogenrürini^eR,  mit  Wellen- 
/iiiklilccli  eiji^'cdfckfcs  D.icli  tragen.  Die  T-f<">rnii{:?  gelm-renen,  durch  Zugstangen  in 
Spannung  eiiialtcncn  llipiicu,  zwischen  (ienen  die  aus  Winkeleiscn  gebildeten  l'tetten 
zur  Unterstützung  des  \S  ellenbledis  eingespannt  sind,  lehnen  sieb  gegen  gusseiserne, 
rinneut^rmige  Träger,  welche  das  Tagewasser  den  Sflnlen  snAlhreD,  doroh  welche  es 
iu  die  Canäle  abgelaBsen  wird. 

7.  Die  erforderlichen  Aborte  und  Pissoirs  Air  die  Ariieiter  in  mBgliebster 
Nähe  ihrer  Arbeitsstellen.  Bei  Anlage  derselben  sind  naheliegende  Sehornsteine  /weck- 
uiäHsig  zur  Ventilation  der  drüben  und  Abortstriehter  zu  benatsen,  indem  man  Erstere 
durch  Canäle  mit  den  Schnmsfeinen  in  Verbindunt;  setzt. 

<!}  69.  Die  CeiitralwerkstAtt  der  Niedersehles.-Märk.  Kisenbalin  zu  Franli- 
ftart  a.  0.  liclert  andere  interessante  Beispiele.  Die  Situatiun  der  ganzen  Werkstätte- 
anlage ist  auf  Tafet  XXXVm,  Fig.  2  links  ersiehtlieh. 

Flg.  2,  Tafel  LI  seigt  den  Gmndriss,  nnd  Fig.  1  den  Querschnitt  des  Wagen- 
revisionssehnppens  daselbst. 

Dieser  Sehuppen  dient  fllr  die  periodisch  regelmässig  wiederkebrenden  Revisionen 
der  Wagen  Derselbe  bat  17'"  Lilnge  und  45'"  Breite.  Die  Bedaebung  bestellt  aus 
'.\  Satteldäcbern,  welrlie  v<»n  Iii  im  Innern  aufi^estt-llfen  Säulen,  die  gleieb/eitig  die 
Kntwiisserung  vermitteln,  getragen  werden.  Die  Höbe  (b'r  Diielier  lieträgt  der  Trunfe 
f)™,}».  Das  Gebäude  wird  erbellt  durch  02  Fenster  in  den  UnifussungswUuden,  und 
28  in  die  Daehfiiehen  Angelegte  Oberliehter. 

Zur  Ueiznng  ist  in  einer  Heiskammer  nnterirdiseh  ein  Heizapparat  anfgestellt 
von  dem  die  VerbrennongBprodnete  dnreh  ein  0",6  weites  si^nnedeeisenieB  BxHut  von 
etwa  BQ^td  Linge  in  einem  gemauerten  und  in  Höbe  des  Fassbodens  mit  dnrch- 
brocbcncn  gusseisern«!!  Platten  abgedeckten  Canale  dem  Sch(»rnsteinc,  welcher  behufs 
des  Anbci/.ens  am  Fusse  eine  kleine  Nebenfeuerung  erlialten  bat.  ziigelllbrt  werden.  Zur 
FirhJiliung  der  Lnfteireuhition  sind  scitlieb  des  llauptcanals  ^  Luftscliüpfeaniile  angelegt, 
und  mit  denselben  iu  Verbindung  gesetzt.  Auf  je  G734'"  Kaum  kommt  lleiz- 
flftehe  des  Heisrohres.   Der  Heizungsapparat  enthült  1,4D*  BostflXche. 

Der  Eifeet  dieser  Heiznngsanlage  bat  die  gehegten  Erwartungen  bedeutend 
ttbertroffen,  so  dass  dieselbe  tVa  derartige  Gebinde  empfohlen  werden  mnss. 

Die  Kosten  der  Heizanlage  haben  betragen  rund  '2790  Thlr.  =s  8370  Hk.  oder 
pro  Cubiknieter  zu  heizenden  Kaum  ."•  Sgr.  Tj  Pf.  =  I'f. 

Der  tii^'liebe  Brennmaterialverbraueb  stellte  sieb  ])ro  HHM)  Cubiknieter  Kaum  bei 
einem  Lacklrsc  lmp|)en  auf  1>,7  Kilogr  ,  beim  Hevision.ssciiuppen  auf  7,25  Kilogr.  Stein- 
kuhlea,  für  jeden  Grud  Erhöhung  der  Temperatur  gegen  die  äussere. 

1 70.  Der  Laektraehnppmi.  —  Für  die  Ansftthmng  der  an  den  Terscldedenen 
Betriebsmitteln  rorkommenden,  in  den  Eisenbahnwerkstittten  Torsunebmenden  Lackirer- 
arbeiten  ist  ein  gut  erleuchteter  und  mOgliebst  staubfreier  Raum  eilbrderlich,  welcher, 
nm  die  Arbeiten  auch  im  Winter  ungestört  fortsetzen  zu  kOnnen,  möglichst  gleichmassig 
SU  heizen  sein  mnss. 

Die  ('entralwerkstatt  zu  Frankfurt  a.  d.  O.  entliiilt  einen  Laekirsebuppen,  wel- 
cher in  Fig.  .'),  Tafel  Li  im  (Irundriss,  Fig.  '.\  in  der  Längeutlurcbsicbt  und  Fig.  4 
im  Querdurcliscbnitt  gezeicbnet  ist.  Dieser  Schuppen  hat  4.'>'",5  I^änge  und  23"',7 
Breite,  dnen  Anbau  als  Kesselhsns.  Dureh  Scheidewände  sind  im  Innern  Rlnnie 
zum  Farbenreiben  nnd  für  Versnehsapparate  abgetrennt,  ohne  dass  dadurch  die  6e- 
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bäudeconstructiou  geäinleit  wiire.  Der  Schuppen  eiithiilt  l  Gleise  in  y'Jjö  Ah>tauii. 
in  welchen  Keiuigiinj;8-riil)cn  von  0"'.(;:{  Tiefe  angele^'t  sind,  um  an  die  untew. 
Theile  der  Wagen^estelU-  mit  Leiehti<;k.eit  {;ehin^eu  /.u  küuueu.  Der  .Schuppen  kii 
Kaum  l'ür  Iii  rersouenwagcu,  wach  Eutlcruuug  der  Einbauten  wUrden  16  dreiachsige 
Wagüu  in  demselben  aufgestellt  werden  kOnnen. 

Die  swischen  EiseDbahnseliieDen  gewOlbte  Deeke  wird  toh  27  in  3  Reiben  aof- 
geBtellten  Säulen  getragen.  Ueber  dieten  liegen  der  Qnere  nach  0",31  hohe  Z-AfnB«e 
schmiedeeiserne  Balken  von  drca  40  Pfd.  Gewicht  pro  laufenden  Fuss,  auf  deren  19» 
breitem  Plantsch  die  .Schieneu  in  etwa  l",  !  Entfernung  von  einander  aufruhen.  Da.< 
Gewölbe  ist  iV'",b  i^Uirk  aus  flaehliegenden  hohlen  Zicgehi  in  Gypsmürtel  hergefitdlL 
Die  Säulen  luihen  l'>"",7,  resp.  H>'™,G  Durchmesser  und  stehen  auf iäandsteinsockeliL 
Die  lichte  Höhe  his  zur  Untcrkaiite  der  Träger  hetr;i;;t  .')'". 9(). 

Die  Bedachung  des  (JoIkhuIcs  ist  nucli  der  Länge  in  4  Satteldächer  i:ethd!l. 
iienen  sieh  an  den  Enden  2  l'ultdächer  uuHchliessen.  Das  DaehgerUst  ist  aus  T-KixD 
cuustruirt,  das  Dachwerk  selbst  besteht  aus  Holz.  Die  Dachfläoheo  sind  mit  A«phalt- 
fils  eingedeekt. 

Zur  Äbfllhmng  des  Tagwassers  in  den  Kehlen  swisdien  den  snsammensfamei- 
den  Daebflächen  sind  26»,  15  tiefe,  20»,  15  und  18»,3  weite  Sinnenkasten,  mkbe 

mit  Zinkblech  ausgelegt  sind,  augebracht.  Aus  diesen  fuhren  Abfallrohre  das  WaiMr 
durch  die  tO'">,G  starken  Säulen  in  2  CauUle,  welche  nach  der  Länge  des  QdMsdei 
den  Säuleulundarnenten  entlang  geführt  sind.  Zur  Abhaltung  des  Schnees  ans  deo 
Kinnen  sind  sogenannte  Schneedeekeu,  aus  auf  Leisten  genagelten  Brettern  bestehend, 
angeordnet,  wodurch  der  Ahliuss  des  Thauwaäsers  gesichert  ist.  Der  Fussboden  des 
►Schuppens  ist  mit  Granitplatten  belegt. 

Zur  Erhellung  des  inneren  liaumes  sind  in  den  Frontmaueru  Fenster  oud  il 
der  Decke  Oberliehtor  angebracht,  wie  aus  der  S^iehnung  ersiehtiich  ist. 

Znr  Heizung  des  Schuppens  ist  dne  in  unserer  Quelle  spedeller  beaehriebese 
Dampfheizung  und  znr  Erzeugung  des  Dampfes  ein  Henseherseher  BOhrenkosel  as- 
gel^.  Die  Kosten  des  Schuppens  haben  betragen  per  □*  Uberdaehte  Grüdfikk 
21  Thlr.  -=  03  Mk.  Die  Kosten  der  Heizungsanlage  und  des  Kesselhauss  nsd 
5500  Thlr.  oder  per      des  zu  heheizenden  Haumes       Sgr.  —  2  Mk.  50  Pf. 

§71.    Erleuchtung  und  Erwärmung  der  WerkstUtterüunie.  —  Die  Vr-ip: 
»W'elehe  Art  der  Erleuchtung  und  ErwUrmung  für  die  grössereu  Ke- 
paraturwerkräunie  ist  als  die  zweckmässigste  befunden  worden"?' 
wurde  in  der  IV.  Versammlung  der  Techniker  des  Vereins  deutscher  EiseubahDrer- 
waltungen  im  September  1S68  in  Mttnehen  fblgendermaassen  beantwortet: 

»Pur  Erlenchtnng  der  Werkstattränme,  aaeh  von  kleineren 
Dimensionen,  wird  Oas  unter  Anwendung  vonSehlaieIh 
lampen  für  die  einzelnen  Arbeitsstellen  empfohlen.« 
aFlIr  die  Erwärmung  der  Werkstatträume  eignet  sieh  Tor- 
zugsweise  Dampfheizung  mit  Benutzung  des  von  der 
Dampfmaschine  verbrauchten  Dampfes.    Jedoch  hat  nu- 
tcr  rmstäuden  auch  die  Heizung  mit  zweckmässig  con- 
struirten  Oefen  befriedigt.« 
§  72.   Sägelormige  Dachconstruction  der  Werkstättegebäude.  —  Ausmt 
den  angeHihrteu  Constructionen  der  Ueberdachuug  der  Werkstättenräume  eignet  sieh 
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noch  ganz  besonders  die  der  Sii^'ediichcr,  weU  lie  wir  bereits  bei  der  iies|)re<  liiiiig  des 
Lo€oiuotiv8(-liui>pciii«  §  erwäliut  bulicii.  Diese  Cuuntructioii  i8t  bereit«  viell'acii  /.ur 
Auftohniug  gekommen,  m^bst  s.  B.  bd  eineni  Wagenreparatiir-  lud  Laokincbuppeu 
auf  dem  Bahnbofe  xn  Hannover,  ferner  bei  grOeseren  fiepanUarwerketitten  anf  den 
Bahttbofe  der  prenssiaeben  Oetbabn  la  Berlin,  and  bat  Überall  da  die  gUnstigeten 
Kesiiltate  ergeben,  wo  die  Anfstellnng  von  Silalen  oder  Ständern  im  Innern  des 
Scbup)>eiiK  iiiebt  hinderlich  int. 

Fii;.  7,  Tatel  \A  zei;^t  den  (irundriss ,  l^i^'.  S  den  i.iinj^en-  niid  Fi^.  U  den 
Querdurelischnitt  /.u  einem  für  den  Ceutralbahubut  zu  Breslau  prujeetirteu  Schuppen 
zur  Wageurcvisiou. 

In  demselben  sollen  gleiebzeitig  lOU  Wagen  an%eBteUt,  and  an  denselben  die 
Revisionen  sowohl  wie  die  kleinen  Reparaturen  vorgenommen  werden. 

Bebnfo  gniisscr  Reparaturen  werden  andere  Schuppen  in  ähnliober  Constrncdon 
mit  dem  vorstehenden  und  den  sonstigen  zu  einer  vollstitaidigen  Wsgenreparatnrwerk« 

statt  erforderlichen  Bautheilen  in  Verbindung  f;ebr<u'ht. 

Der  Kevisionssehnpiien  erhält  nn  der  Bahnseite,  auf  welcher  die  VVai^eii  ein- 
uud  ausp^braeht  werden  sollen,  im  (Truinlrirts  Abtreppungen,  durch  welehe  jede  ein- 
xelue  der  I  projeutirten  Seliiebeblihnen  unabhängig  durch  ein  besonderes  Gleis  zugäug- 
lieb  gemnebt  ist.  Die  die  Gleise  verbindenden  Weiebenstrassen  sind  so  angeordnet, 
dass  die  einsubringenden  Wagen  auf  anderen  Gleisen  sieb  bewegen  als  die  aassn- 
bringenden,  so  das»  Stockungen  nicht  eintreten  können. 

Die  an  der  Babnseite  abgeschnittenen  Nebcnrttume  dienen  zur  Anlage  von 
Schmieden,  Bureaus  fllr  die  WerklUhrer,  kleinen  Magazinen  etc.;  /nr  Ausführung 
der  sonstigen  Arbeiten  sollen  Werkzeugniasehint'n ,  Hobelbänke  und  Werkbänke  im 
Schuppeuraum  selbst  um  die  Säulen  herum  aufgestellt  und  angebracht  werden,  und 
sind  die  Gleise  zu  diesem  Zweeke  mit  einem  Abstände  von  b^itiö  v.  H.  zu  M.  angelegt. 

Ans  ErsparungsrUeksidit  ersobien  es  statthaft,  statt  der  eisernen  S&nlen  zur 
Unterstützung  der  DAober  Hobsstllnder,  und  statt  der  eisernen  Daebrinnen  Holztrilger 
mit  darauf  liegenden  Zinkrinnen  zur  Anwendung  zu  bringen.  Die  Binnen  liegen  in 
HolzkUsten  und  sind  zur  Verhinderung  des  Verstopfens  durch  Schnee  etc.  oberhalb 
mit  um  Scharniere  drehbare  Deckbretter  al>^'e<leekt.  Mit  Kiieksieht  auf  die  Teniperatur- 
änderungen  sind  sie  —  der  Läntje  nacli  .ms  ein/<'lnen  Theilen  hergestellt  und  diese 
der  Art  mit  einander  verbunden,  dass  der  Zink  sieb  frei  aoädehneo  und  zusiuumeu- 
ziehen  kann. 

Die  Enden  jedes  Theiles  liegen  etwa  36»*  bdber  als  die  Mitte,  woselbst  die 
AbfiUlrobre  angebraebt  sind. 

Um  das  Arbeiten  unter  den  Wagen  zu  erleichtern,  sind  in  rtmmtlichen  Gleisen 
gemauerte  Gruben  von  0,77  bis  0,9  Meter  Tiefe  angelegt. 

Der  FuRsboden  des  Schuppens  sollte  aus  D'l""  starken  Bohlen  von  Eieheidiolz 
auf  eichenen  La^^erhöl/em  lier^'estellt''"  und  die  nicht  zu  ver^la.senden  Theile  der  Daeli- 
tläcben  mit  Schiefer  eingedeckt  werden.  Die  Dächer  Uber  den  Schiebebuhnen  erhalten 
in  der  Mitte  Verglasung.  Die  Binder  derselben  sind  nach  dem  Po loneeau  scheu 
Systeme  und  als  Pfettentrftger  constmirt. 

I  98.  GrfisM  4er  vendiiodeBeii  Bftune.  —  Allgemeiaes  Usst  sieb  aber  die 


Auf  dem  SCniwbaiser  Bahnhofe  in  Paris  bat  man  in  den  WerkstStten  Klotspflaater 
hergestellt,  welch«  nicht  mdir  all  etwa  I  Thlr.  V/t  Bf'  ^  Mk.  SS  Pf.)  pro  DMelMr  gekostet 
haben  aoll. 
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(inv--i  K  r  verschiedenen  IvTiuine  nicht  ;iii^'ei>en.  Man  wird  in  jetleni  einzelnen  Falle 
dieserhalü  Eruatteluugeu  aufteilen  iuU88eD,  welche  mehr  oder  weniger  auf  uusicbereu 
Yomnmetzniigeii  beniheii  rnnd  deshalb  Mcb  flidiei«  AaMtspukte  meht  gewifcres 
kiOiiiMii.  Wir  Ibeiigebea  es  deshalb,  duaaf  Biber  enmigeben  aad  Tamsea  «fieser- 
halb  s.  B.  auf  die  MittbeUmgeB  m  v.  KaTen  s  Eiseababiibaa,  zweiter  Absebmtt. 
Aus^flihrte  Muster  und  spedeileg  Stadimn  aller  einHohUgeoden  VerhiltaiBse  wird  bei 
AntVtellang  nener  Projecte  am  t)esten  zum  Ziele  führen,  nnd  mit  nenen  tiefiiieKtä»- 
punktiu  anrh  /we<  kentspredieiMle  neae  iScböpfuigeD  ao  ÖteUe  echabloneiiiwiMigCT 
C<^tireas  treten  lai»«eD. 

XI.  Wärterbuden  und  Wärterhäuser,  sowie  Wobngebäude  für  niedere 

Eisenbahnbeamte. 

§  74.  BahawirtenraehttMale.  —  Wenngleich  es  im  Interesse  der  Bahn- 
bewaehuns:  und  rnterbaltan^  wtln?iehenswerth  ist.  allen  niederen  Eisenbahn l>eamteo 
in  der  Nähe  ihrer  Dienj-tstelle  Familieu\v..hiiunL'en  zu  !.t  ji  welche  ihnen  L'»"-taften. 
anansijresct/t  in  unmittelbarer  Nähe  der  l'liirze  zu  veri>lcilK-n.  an  weichen  sie  der  iJien«st 
fordert.  mass  doch  ans  pecaniären  Hücksichten  bäntig  davon  Abstand  genoomieu 
werden.  Bahnwitter.  Weiehensteller.  Wegettbeigangswlilet  erhahen  diBB  nr  Wacht- 
hwale.  in  desea  sie  wihread  der  Dieastnhe  Aafenthah  aehMi  kSuea.  kkiae  Ge- 
biade.  welehe  entweder  naaslv  oder  tob  Hob  heigciichiet  weidcB.  Die  TcrfheOiBg 
der  Waehtlooale  auf  der  Bahnlinie  erfordert  genaue  Prüfung  aad  sorjrflltige!»  Erfon^ehea 
der  dienstlichen  und  k»ealen  Verbältni?^.  wobei  Höeksichten  auf  die  Mittel  der  l  eber- 
wachung  und  Unterhaltung  der  B:ihn  and  den  ia  Frage  kommenden  veriiiiinianiniiiMg 
bedeutenden  K«><tenanfw.ind  zu  uehnjen  >iu<l. 

Die  Wirterbudeu  tragen  au!^>erhalb  eine  grosse  Nammenahl  und  die  Wärter- 
eoBtrohaMn.  vea  deacB  bercit»  iai  X.  Cap.  §  2^  die  Bede  gewesea  ist. 

Die  Willer  eihalleB  TOB  der  JkdmnisiialioB  eiae  bcsdnte  AbmU  TOB  Gci^^ 
für  wekhe  sie  maatwortfich  siad.  nd  welehe  sar  Ualerhaltaag  aad  BewaehaBg  der 
Bahn  dienen.  Das  Waehtk>ca]  inii$s  «o  gro>ss  beBies«en  »ein.  das»  die«e  Gegenstande 
darin  autTtewatet  wcideB  ktSaaea.  Aaseerdeai  ist  cia  Ofea  aad  eia  Tiseh  ibb  ächrobea 
Erfofdenii**. 

i»<»<chler  hält  für  die  \S achtl««oale  eine  innere  GrC««*^  von  I'.*«'»  «ler  Breite 
aad  3*.u:t  der  Lauge.  2*.3i>  der  Hube  an  der  Traufe  and  2'.^  im  First  allen  Be- 
dtrftii«scB  ent^preehead.  Zar  Aafbewahraag  der  €cfilke  «haHeB  die  Loeale  eiaeo 
KastCB.  de^tsea  Deckel  als  Silzbank  dient:  aB^eerden  einea  Tiseh  sdt  eiaer  SehnUade. 
■B  rapier  «ad  Tiate  eie.  n  ptacircB.  «ia  aadeica  Hachbrett  aa  derWaad  oberhaU», 
mm  Efceteu  etc.  niederzalejceu. 

Der  Pr**is  einer  «^»Ichen  Wacbil-nde.  in  Holz  an-.:efölirf  nvn\  angestrichen  beträgt 
exel.  <>fen  cirra  >2  Thir.  «-der       Tblr.  —  I"5  .Mk.  der  hedetkten  «Tmnd- 

daehe.  Mit  Kfick$i<4»t  auf  den  pn»vi>4.ri'i<'bt  n  (  haniktr-r  At-r  Itaden  und  daninf.  das« 
der  Wärter  aar  vorübergebead  «a  l  nterkouioien  darin  bat.  er^beint  die  .\u^iührang 
ia  Holl  gereebtfertigt. 

laihe^oBdeieiatcosBCBplehleB.  die  Waehüseafeaaf  BshaMba  ArWciehea- 
steller  tob  Hob  aad  traadpovtahel  eianrieha».  weil  derea  äteBaag  hia%e  Vetla- 
deiBBgea  erleidet. 

IH*  hölzernen  Waebi^uden  der  Ber-nM-h-Mirkiji^bea  Ei^nbabn  »ind  transpor- 
tabel iai  Ae&sseivB  ia  2".^2  Liage.        Beeile  aas^llhn.  erhaltea  der  Wine  we^ea 
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iimerp  und  äussere  Vorsclialuii;;  uinl  Ausfüllimi^  des  ZwiseheurauiiiR  mit  Lohe,  Anstricli 
mit  ()eil:irl)e  und  /inkliedadmu^.  Die  KoHteu  der  iicrstolluug  derselbeu  betragen 
i:i7Va  Thlr.       412' ^  Mk.  cxel.  des  Ofenß. 

Die  liuden  der  Herliu-Gihlit/.er  Eisenhaliu  sind  von  anspreinauertein  Faeliwerk 
erbaut;  ihre  äiisHere  Breite  betrügt  2'",ö,  ihre  Län^e  2'°,&2.  die  Diu  hl)edeckung  be- 
steht «HS  Schiefer.   (Siehe  Fig.  55  die  Ansicht.  Fig.  56  den  Grondriss  derKelbeu.) 


Fig.  55. 


Fig.  56. 


Wenn  für  die  Bude  eine  gesieherle  Stellung  vorhanden  ist,  so  errichtet  man 
vortheilhaft  an  Stelle  der  hölsEemen  eineiamaiTe,  welche  auch  zam  uiu  hflidien  AufVnt' 
halt  eincB  einzelnen  Mannes  dienen  kann.  Die  maBsiven  Buden  sind  insbeHunders, 
mit  Htleksieht  ant'  die  rnterliaitun;;-.  vortheilhafter  alü  die  hOlzcmen;  auch  gewähren 

sie  den  Heumteu  njchr  Sclint/,  ;;e^en  Hitze  und  Kälte. 

lu  Hannover  erhalten  niassivf  Waclitiocale  :V",20  im  Quadrat  Grösse.  Die  Man<'ru 
werden  von  1  Backsteinstärke  mit  einem  hohlen  Zwiaehenraunie  von  (»'".07  aufVeliilirt, 
der  Eingang  i.st  nnt  DoppelthUr  versehen.  Zwiseheu  den  beiden  ThUren  lielindet  sii  h 
ein  Gerätherauui,  ein  Schrank  und  eine  Leiter,  welche  auf  einen  kleinen  Daeldiodeu 
flünt,  aof  welebem  das  Feaerungsmaterial  aofbewalurt  wird. 


Fig.  67. 


Vig.  58. 


Fig.  59. 


1 

in 

♦  


Die  massiven  Wacbtloeale  der  Berlin  (Jiulitzer  Bahn  siehe  Fig.  r>7  und  r>S  in 
den  Ansii'hten  und  Fig.  T)*»  im  Orundriss  liaht  ii  ebenfalls  1  Backstein  starke  Mauern, 
sind  2"\r>  lan^^.  2"', 2  breit  im  Lichten  und  erhalten  einen  gemauerten  Schumstcin 
und  iscbieferbedaehung. 

Die  Wacbtloeale  der  rreussischcu  Ustbahu  haben  im  Liebten  2'",2  Länge  und 
2»,0a  Breite. 

In  SUddeutschlaud  hat  mau  es  fUr  nothwendig  gehalten,  ausser  dem  Anfent- 
haitsranme,  den  Wirtem  noch  einen  Abort  and  Hagasinraiim  sn  geben. 

Die  Dimensionen  derartiger  Gebftnde  sind  die  folgenden: 

Haaptzimmer  3",60  in  der  Länge,  2'^,85  Breite«  2",70  Hohe, 
Anbao   .  .  .  1»,80  -   -      -      2»,85     -     2«  70  - 

■■■4to«h  i.  f.  BiMaMM-Taetatk.  L  4.  Aai.  5t 


f 

Digitized  by  Google 


$02 


J.  Rasch. 


Die  bebaute  (>ruiulilücbe  beträgt  I .')□"*,■  und  die  Kosten  belaul'eu  »ich  bei 
13  Thhr  »  39  Mk.  pro       auf  2üO  Thlr.  =  ÖOO  Mk. 

Neuerdings  hat  die  Dampfkesselfiibrlk  Ton  E.  Will  mann  in  Dortmnii 
eiserne  W&rterbnden  ansgeAlbrt,  welche  anf  der  Anhaltisehen,  Elsass-LoChringieehea 

und  Rheinischen  Eisenbalin  probeweise  Eingang  und  Beifall  gefiindm  haben.  Die- 
selben sind  im  GrundriHü  kreisrund  von  DurchnieHser.  fast  ganz  aus  Schmiede» 
eisen,  vun  einem  Gesammtgewicbt  von  1  lOU  Kilogr.  und  koeten  franoo  Waggon  km» 
Dortmund  :vM)  Mark."^') 

^  75.  Wilrterwohugehäude.  —  Je  uiclitif^er  der  Dienst  eines  Postens  wird, 
desto  nothwendiger  wird  es,  an  denselben  einen  verheirathetcn  Beamten  zu  stellen, 
und  demselben  in  der  N&be  eine  Dienstwohnung  zn  geben. 

Die  Gonstrnetion  dieser  Wobngebinde  ist  sehr  Tersehieden  und  nach  Maassgabe 
der  Grosse  variirt  der  Preis  derselben  von  lOftO-lSOO  Thlr,      3000—5400  Mk. 

Der  Architect  ist  oft  versueht.  dem  Acussern  dieser  Gebäude  .in  liifectonische 
Ausstattung:  durch  Details  in  Stein  mWr  lloV/.  zu  jreben.  Da  dies  indess  (>bn<*  l'reis- 
erliölninir  nicht  niüf^lieh  ist  und  die  I  iiterlialtuu^  erschwert  wird,  so  ist  hei  den  n«x-li 
/u  berüeksiehtigendeu  liedeutenden  und  gerechten  Anforderun^;en  im  Interesse  der  annni 
Glasse  dieser  Beamten  lieher  davon  Abstand  zn  nehmen  und  die  einfacliste  An-sfUhruuj,' 
geboten,  damit  die  Torhandraen,  meistens  sparsamen  Mittel  gesehont  und  so  vortheil- 
haft  und  rationell  wie  mOglieh  verwandt  werden  kennen. 

Das  Waehtloeal,  welehes  nicht  allein  fUr  den  Wärter,  sondern  auch  f^r  den 
Abh")ser,  resp.  durchgehenden  Ablöser  an  dienen  h.if,  ini  l  tieshalb  nicht  als  ein  Theii 
der  Widmung  des  Wiirten^  aiiiresehen  werden  darf,  enthält  cnt\^fMlcr  :incli  Icruerhin 
eine  is<dirte  Stellung,  »mIct  wenn  die  Stellung  des  Wohngehäudes  he/.Uglich  des  Dienste> 
dies  gestattet,  so  erscheint  es  als  Anbau  un  dentselben.  widcher  an  der  Hahns«Mte  und 
SO  placirt  werden  muss,  da^is  vom  Wachtlouale  aus  die  Bahn  nacli  beiden  Ilichtuugeu 
nbersehen  werden  kann. 

Die  Grösse  der  Wärterwohnnngen  soll  niobt  xn  gering  bemessen  sein,  daaut 
die  Wärter  nicht  gezwangen  sind,  durch  Anhängsel  dieselben  zn  vei^rGssem,  wekhe 
gewöhnlich  in  Hol/,  mit  strnhdecknng  in  sehr  nnschOner  Weise  herg^chtet  werden, 
und  der  Feuergefiihrlichkeit  wegen  verboten  werden  sollten 

Auf  Norddctitschcn  Hahnen  führt  ni.ni  auch  diese  (iebUude  häufig  mit  gutem 
Erfolge  mit  hohlen  Lujfassungsmauern  aus.  wobei  jedoch  grosse  Sorgfalt  darauf  zn 
legen  ist,  dass  die  Fugen  beim  Mauern  mit  Mörtel  gehörig  angefüllt  werden.  Andem- 
falls  eneiebt  man  das  Gegentheil  von  dem,  was  man  beabsiehtigte,  nämlich  andiehte 
Mauern  nnd  kalte  Wohniünme. 

Anf  den  Bayerischen  Bahnen  sind  derartige  Ctebinde  in  Pis^baa  mid  mit 
sogenannten  Basen^hem  snr  Ausftthmng  gekommen,  jedoch  mit  xweifelhafieni 
Erfolge 

Hei  der  Schwierigkeit  der  rntcrhaltung  derselben  verdient  die  Verwendung  von 
durcliaus  soliden  unil  haltbaren  Materialien  ilen  \  or/.ug;  Fachwerksbau  ist  thunlichst 
zu  vermeiden.  .\ls  Daidiileekungsmatcrial  ist  der  Dachziegel  oder  Schiefer  zu  eiu- 
pfehlen,  Dachpappe  dagegen  sn  vermeiden,  weil  ne  nieht  billiger  ist  als  s.  B.  Daeh- 
xiegel,  nnd  der  steten  Beanfbiehtigiiiig  nnd  regehnissigen  Emenernng  des  Theer- 
anstriehs  bedarf,  wenn  sie  sieh  bewähren  soll. 

Su  lic  Muatereonstnictioneo  für  Eisenbaliii-BMi,  tob  Heusisger  von  Waldegg. 
I.  U»u«l.  2.  Litifg. 
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( ►ekoniiiiiiscli  \  ortheilhat't  und  /u  pckmaKsi^  iinfjeordnet  erscheint  das  Bahn- 
wärtt'r-Wohii{;el);uide,  welches  im  (irumlriss  Fig.  (»0  und  in  der  Ansiclit  Fig.  Ol  ge- 
zeichnet,  auf  der  Berlin-(tr>rlitzer  Kisenbuhu  zur  Ausführung  gekommen  ist.  Das- 
Bdbe  enthält  Uber  dem  ErdgeschosB  noch  ein  Ualhgeschoss  mit  einer  Kammer  und 
Bodeoraom ;  hn  ErdgeschoBg  eine  Stnbc  e  vod  4%  7  LHiigo,-  8^*145  BroitS)  dnc  Kuuner 
4  von  3",29  Länge  ond  2",5  Breite,  einen  kleinen  Flur  o  mit  Treppe,  eine  Kflehe  h 
von  2",4  Lftoge  nnd  1",03  Breite,  endlidi  in  einem  Anbau  Stallnng  e  PSx  eine  Knh 
ond  Schweine  nnd  einen  von  nns^sen  zugängliclien  Abort  g.  Das  ErdgeBchoss  ist 
■awiv,  daH  Halbgeeeliow  dngegen  in  Feehwerkgban  anegefllhrt.  Ein  KeUenranm  ist 
meht  vorhanden. 

Den  Priiicipien  für  die  P^iriehtung  von  Wohngebäudeu  fUr  niedere  Eisenbahn- 
heainte,  welche  im  vorigen  Capitel  p.  liOii  initgethciit  wurden,  sind  in  unserer  (Quelle 
'Zeiischr.  t.  Bauwesen  18()7.  p.  17')  verscliiedene  Beispiele  von  solchen  Wohuge- 
bKudeu  beigefügt,  deren  wir  die  folgenden  entlehnen: 

Bnhnwftrterwohnbans  nebst  Bnde  der  Altenbeken-Hokmindener  Eisenbnbn  TeAl 
LH,  Fig.  2  im  GrondrisB»  Fig.  1  in  der  Fahnde. 


Fig.  bU.  Fig.  61. 


Das  Gebände  entspricht  insofern  nicht  den  Bedürfnissen,  als  die  Wohnstube  zn 
iLleia  nnd  nur  mit  BttelL8i(  lit  auf  den  besonderen  Dienstraom,  sowie  auf  den  Bodeo- 
raom allenfalls  filr  ausreichend  zu  halten  ist.  Der  Kaum  nnter  der  KUche  nnd  dem 
Flur  ist  unterkellert  und  mit  einer  Balkendecke  versehen. 

Die  fTcbäude  sind  massiv,  geputzt  und  mit  Ilrixter  Platten  abgedeckt,  norl^al 
gegen  die  Bahnrichtini;;  mit  der  Bude  an  der  Bahnseite  so  gelegen,  das»  von  derselben 
die  Bahn  nach  beiden  Seiten  übersehen  werden  kann. 

Anssebliesslieb  der  Erdarbeiten  nnd  der  Kosten  fftr  Anartlstang  und  Bauleitung 
hsben  die  Baukosten  eines  GebSndes  dufchsehnittlich  1200  Thlr.  3600  Mk.,  mitr- 
km  pro  Quadratmeter  bebaute  GrundflUcbe  ea.  17  Thlr.  »  51  Mk.  betragen. 

§  76.  Faniilieawiriinnngen  fQr  mehrere  Bahnbedienstete.  —  Wärterwuh- 
nung  für  zwei  Familien  auf  der  Berlin-Hamburger  Bahn  Tafel  LII,  Fig.  5  Gmnd- 
riis,  Fig.  3  und  4  Fa<.aden. 

Bei  dieser  Anlaf^e  ist  die  Trennung  beider  Familien  in  nachahmuiifrswerther 
Weise  erfolgt.  Jetlc  Wohnung  licstelit  ans  W<»hnstnbe.  Küche  und  2  Kammern  nebst 
Keller  und  Bodenraum.  AuHsenleni  ist  ein  Ke<jnisitenraum  vorhanden.  Die  Kosten 
des  Wohnhauses  betragen  48(iO  Mk.,  also  pro  Wohnung  2400  Mk.  Die  Ställe  be- 
finden sieh  in  einem  iMSondeTOi  Nebengeblöde. 

Wohnhaus  ftr  vier  Familien  in  Hagenow  an  der  Berlin-Hambuiger  Eisenbahn, 
Thfel  Ln,  Fig  7  im  Orundriss  nnd  Fig.  6  in  der  Ansiebt  Den  rttnmliehen  Be- 

6I» 


Digitized  by  Google 


804 


J.  Rasch. 


(iHrfnissen  iat  im  Allfcenieinon  eiitKprooheii,  iils  unzweckinilssi;;  wini  bezeichnet.  d.i>s 
jo  zwei  Wohmni^'cn  einen  genieinschaltlielien  Flur-  und  Treppeurautn  haben,  uuU 
dasK  der  Zugang  7.u  den  Stuben  durch  die  KUchc  fUhrt. 

Die  HerateNongskotteD  haben  sicli  anf  4300  Tfaaler  =  12,900  Hk. ,  also  pro 
Wobnang^  auf  1076  Tkaler  »  3225  Mk.  belaufen.  Die  erfordoriiehen  Stalle  sind  in 
einem  besonderen  Nebengebändc  untergebrm  )it 

Faniilienvvohnhaus  auf  Bahnhof  Erkner  der  Niedersehlcsisch- Märkischen  Ei^eu- 
bahn.  'PalV-l  [-11,  Fig.  IS  im  Grundriss  und  Fitr  17  in  dor  Ansicht.  '/ei«rt  compen- 
diJise  iiaclialiiiiiinjjswertbo  Anlage,  der  nur  die  vorhin  erwähnten  Vorwurfe  geniaebt 
werden  kiuuicn.  Das  (iebäude  enthält  im  Erdgeschoss  zwei  Wohnungen  für  Weichen- 
steller, das  erste  Gesehoss,  welches  wie  das  Erdgesehoss  eingetbeilt  ist,  dttrfte  zweck- 
roSssig  xwei  Wohnnqgen  für  Bahnwirter  entbalten,  ist  jedodi  in  anderer  Weise 
benntst.  Die  Baukosten  dieses  Gebftades  beben  betragen  4200  Tbaler  ^  12,600  Mk., 
alsu  pro  Wohnung  1050  Tbaler  nnd  pro  Quadratmeter  bebaute  Onmdflttebe  eirea 
33  Thlr.      09  Mk. 

BahnwUrterwohnhnus  mit  Dieimtlocal  <ler  Berlin  ('Ustriner  Eisenbahn,  Tafel  LH, 
Fi^.  10  und  II  ein  Grundriss  nnd  eine  Ansicht,  welche  neuerdingR  auch  auf  der 
lianuüver.sciien  .Staatsbahn,  wie  auf  Tafel  LH,  Fig.  13  im  Grundriss  und  Fig  12  in 
der  Fa^ade,  fttr  zwei  Familien  tqd  BahnwSrtem  oder  Weiebenatellem  nr  AnsfUimng 
gekommen  sind,  dOrfte  als  mnstergiltig  empfohlen  werden.  Die  Baukoaten  betragen 
ftlr  ein  ein&ehes  GebBnde  mit  Stallanban  nnd  Brunnen  etwa  3000  Mk. 

Wohnhaus,  enthaltend  zwei  W^ohnungen  ftlr  Postbeamte,  Bahnmeister  oder 
Stationsassisteuten,  Tafel  LH,  Fig.  11,  t.^>  und  16  xwei  Grundrisse  nnd  eine  Ansieht 
Das  (Jcliände  ist  /wci stöckig.  in  jedem  (Jesrhoss  liegt  eine  Wohnung,  welche  ihren 
eigenen  Kin^^aii;.;  erhält.  Die  Baukosten  lnihcn  betra^'cn  etwa  ;U(M)  Thaler  — 
10,200  Mk  ,  dazu  die  Küsten  des  erforderlichen  Stallgebäudes  mit  Abtritten  o2.')  Thaler 
»  975  Mk. 

Das  GeUlnde  bei  Ansflibrung  eines  Gesebosses  als  Wohnung  fttr  dnen  Balin- 
meister  oder  Assistenten  kostete  2250  Thaler  »  6750  Mk. ,  dasu  das  Staligebiade 
250  Thaler  »  750  Mk. 

Die  Babnmeisterwohnnngen  an  der  Oberschlesisehen  Bahn  kosteten  je 
zwei  in  einem  Gebäude  vereint  425t>  Tbaler  ==  12,768  Mk. ,  das  StallgebSnde  dazu 

ZÜ  Thaler  =  1032  Mk. 

Die  Bahnwärtcrwulingchäiuie  der  Lvoiht  Risenli.ihn  sind  5"  breit,  S"'  lang, 
enhalteii  also  10  (^>ua(lrutnieter  bebaute  (JniiKlHiiche ;  im  ersten  (Jescli<»ss  eine  Stube, 
zugleich  KUche  und  eine  Kammer;  in  einem  Kuiestock  eine  Kammer  und  eiueu 
Bodenraum. 

Die  Bahnwärterwokngebäude  der  Chemin  de  fer  du  midi  enthalten  42,5 
Quadratmeter  bebaute  Grundfläche  und  kosten  2960 Fr.  =  2368  Mk.  oder  per  Quadrat- 
meter Grundfläche  69  Fr.  14.  C.  =  55,7  Mk. 

Die  Wohngebftude  der  Chemin  de  fer  de  Tonest  sind  9"  lang,  5",88  bieit 
nnd  kosten  mit  Kniestock  5700  Fr.  «>  4560  Mk.,  ohne  Kniestock  4334 Fr.  ^  3467,2  Mk. 

Von  den  Bahnwirterwohngebänden  der  fraasösischen  Ostbakn  geben  die 
Grundrisse  Fig.  62  und  Fig.  03  (p.  $05)  Beispiele,  i^^i  Das  erste  enthält  im  firdge- 
schoss  drei  Pie^n  mit  einem  Backofen  oder  kleinen  KeUerranm  als  Aabaa  an  deoi 

Perdonnet,  Tnit6  ilem.  du  Cb.  de  fer,  2.  Band,  p.  1S3. 
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Hauptf^ebHiulc  Uber  dein  Krdgeschosse  beiludet  sich  ein  mit  l^citer  zu  ersteigender 
Büdenrauiu.    Die  bebaute  (irundtlUehe  beträgt  54, 5G  Quadratmeter. 

Das  iweüe,  Fig.  63,  cndriOt  twd  OewlKiitd,  von  dflnea  das  Sidgeaeboss  ausser 
einem  Zimier,  den  Baekofen  aad  £LeUemiime  noeh  eia  Magasfa,  das  erste  Gesohoss 
zwei  BohlafHUune  Ober  dem  totsten  OebiadetheUe  enthält.  Die  Koston  dieses  Gebäudes 
haben  betragen  800--880  Tlmler  »  2400—2640  Mk.,  dlrften  jedoeh  heotxutsge  sieb 
hübier  stellen. 

VVohnpebäude  flir  Wärter  zur  Bewaohnnp  von  städtischen  WcgeUbcr{;:in^un 
im  Niveau  sind  dasellist.  wie  Fig.  «i4  im  (irundriss  zeigt,  au8gel\ihrt.  Die  Oimeu- 
siuucu  »iud  grösser,  und  im  ErdgescbuBs  eutbalteu  diese  Gebäude  eiueu  llauui  uiebr ; 
die  Kosten  sollen  933—1060  Tbaler  »  2790—3180  MIl.  betiagen  haben. 

Schliesslich  ibeilen  wir  noch  in  den  Fig.  8  and  9,  Tafel  LIl  den  Grendriss 
nnd  die  Ansicht  eines  Wohngebftndes  mit  für  eiuen  Bahnhofsanfseber  anf  dem 
Trennnnpbahnbofe  an  Lehrte  vom  Benrath  Hase.^') 


Fif .  62.  Fiff.  «3.  Fi«.  «4. 


Dieses  Gebäude  wurde  ipit  besonderer  Rücksicht  anf  die  Anlage  von  KeUem 
Ar  sämmtliche  auf  dem  Inselbahnhofe  wohnende  Beamte  erbant,  da  unter  dem  Haupt- 
gebäude, dessen  Höhenlage  durch  die  SchienengesOnge  bedingt  ist,  des  hoben  Grund- 
wassers wegen,  Keller  )ii(bt  wubl  angelegt  werden  konnten,  wodurch  der  in  der 
Fa^de  ersicbtliehe  bohe  I  nterbau  sich  erklärt. 

Dasselbe  ist  im  IJnbbau  mit  Hebieferbcdaebung  liergestellt;  ebens»»  die  sieb 
daran  reibenden  Stallun^'eii,  Aborte  und  die  Wa.'<cbkUelie  tllr  <lie  Habnbofsbewobner. 

Dqx  durcii  diese  iiauiichkuiten  und  eine  Mauer  eingescblostjcue  Pbitz  dient  uh 
Oekonomiehof.  Obwohl  man  bei  dem  Entwürfe  der  Anlage  sich  anf  das  äussersto 
BedUrfniss  bescbiänkte  und  andere  architectonische  Mittel,  als  welche  ans  der  Grup- 
pirung  hervorgegangen  sind,  nicht  aufgewandt  hat ,  so  ist  dennoch  ein  entoprechend 
gefälliges  Aenssere  erreicht. 

XII.  Retirailengehlliide. 

§  99.  Bei  Anlag«  der  Aborte  and  Pissoirs  kommt  es  besonders  darauf  an : 
1.  durch  die  Eiariebtung  der  Aufireehtbaltnng  der  nitthigen  Keinliehkeit 
Vorsehub  au  leisten  und 


M)  MotUblatt  des  ▲fchiteoten-  qmI  Iiig«Dieitrv«Riiis  tu  Haanover,  Band  1,  p.  251. 
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2.  den  nachtheiligen  und  ttblen  Geruch  möglichst  zu  beseitigen. 

ad  1  müssen  die  Bäume  ftr  die  Anlage  der  Aborte  und  Pissoirs  reicbUeh  ge- 
Tiamig  benessen  sein  und  es  muss  filr  Liebt  und  gute  BelencbCnng  in  allen  Winkeln 
Sorge  getragen  werden,  nm  die  erfordeiliobe  BeinKebkeit  anfreebt  erhalten  sn  können. 

Aborte  sowohl  wie  Pissoirs  rind  vollständig  zn  überdachen ,  wobei  durch  mit 
Jalousien  versehene  Oeftnungen,  die  so  angebracht  sind,  das«  eine  Luftstrdmung  in 
dem  Hatiiiip  er/enpt  werden  kann,  für  Lüftun^r  in  j^onUgendem  Maasse  gesorgt  werden 
niuss.  iJachÜächen  sind  wegen  der  directen  Beleuclitung  zweckmässig  thcilweise 
mit  <ihistafelu  einzudecken  und  dadurch  Fenster  in  den  Umfassungswänden  zu 
vermeiden. 

Der  Fassboden  ist  mit  Asphalt,  Cement  oder  einem  Steinmaterial  za  belegen, 
welches  Fenchtigkeit  nieht  eindringen  IXset. 

Die  inneren  Wandfliehen  sind  mVglichst  sauber  in  Bohban  oder  mit  Cemen^Hitx 
herzustellen  und  im  leiateren  Falle  am  besten  mit  heller  Oelfart»e  anznstretehen. 

Die  Sitze  sind  mit  einem  hellfarbigen  Laekanstrich  zu  versehen.  Die  Vernn- 
roini^'^nnir  (I<m-  Sitze  findet  dann  am  häufigsten  statt,  wenn  nicht  deutlich  zu  erkennen 

ist,  Ith  der  Sitz  rein  ist.  Haken  zum  Authängen  von  IM{k«Mi  und  Mänteln  in  den 
einzelnen  Abortsräumen  helfen  einem  wesentlichen  Bcdilrfniss  der  Reisenden  ab, 
Schlösser  an  den  Thtiren  sind  UbertlUssig  und  Sciiubriegel  oder  Ueberfall haken  im 
Innern  und  ein  Griff  zum  Oeffnen  aussen  zu  ein i) fehlen. 

ad  2  verdient  die  Einrichtung  der  Watercloset«  überall  da  den  Vorzug ,  \vu 
durch  Cairille  die  nnschttdliebe  Abftlhrung  der  Answurfsstofle  möglich  ist  und  zn  einer 
reichlichen  l^ttlung  Wasser  zn  Gebote  steht.  Jedoch  kann  auch  im  anderen  Falle 
durch  zweckmissige  Anordnung  der  Gruben  etc.  Vieles  errmcht  werden. 

Wo  Gruben  angelegt  werden,  ist  auf  eine  möglichste  Trennung  der  festen  Ton 

den  flttsngen  Steffen  Werth  zu  legen  und  dafür  zu  sorgen,  dass  Sptllwasser.  Begen- 
wasser  etc.  nicht  in  die  Abortsgrnbe  geleitet  wird,  um  den  Eintritt  der  fauligon  Gäh- 
rung  in  den  drüben,  welche  eher  eintritt,  wenn  Flüssigkeit  mit  den  Fäces  verbunden 
bleibt,  niJiglichst  zu  verhüten. 

Will  man  deu  Geruch  l^eseitigen.  s(»  muss  die  Abortsgrube  desinficirt  oder  ven- 
tilirt  werden.  Da  jedoch  Beides  erlahruugsmässig  mit  Erfolg  sehr  schwer  zu  erreichen, 
letzteres  häutig  nur  durch  kttnstlidie  Heiznng  möglich  ist,  so  empfiehlt  es  sidi  sehr, 
die  Luft  in  der  Grube  durch  ToUsttodigen  Absohluss  von  der  ftusseren  Luft  stagnirend 
zn  machen  und  zn  bewirken,  dass  die  sich  in  der  Grube  entwickelnden  Gase  daselbst 
verbleiben.  Bei  dieser  Einrichtung  hat  die  Trennung  der  flüssigen  Theile  von  den 
festen  insofern  noch  Bedeutung,  als  dadurch  die  Ausräumung  der  Gruben  erleichtert 
wird,  indem  die  flllssigen  Theile  ohne  I  nistände  iiacli  Bediirluiss  ausgepumjit  werden 
köuncn.  und  das  .\usbringen  der  festen  Bestandtheile  in  griisseren  Zcitintervallen  von 
mindestens  einem  Jahre  geschehen  kann.  Wcnu  fUr  Räumung  der  (irube  die  hü" 
kannten,  in  grösseroi  Sttdten  vielfodi  im  Gebranch  befindlichen,  Saugapparate  zn 
Gebote  stehen  und  mit  diesen  die  Gruben  entteert  werden  sollen,  so  sind  die  fltlseigen 
von  den  festen  Theilen  nieht  zn  trennen,  und  ist  dann  nur  eine  Grube  anzulegen. 

Die  Trennung  durch  Einrichtung  in  dem  Falltriohler  zn  bewirken,  hat  adten 
den  Zweck  erreichen  lassen.  Zu  empfehlen  ist  die  Anlage  von  zwei  Gruben,  von 
denen  die  eine  tiefer  als  die  andere  gelegen,  zur  Aufnahme  der  flüssigen  Theile  be- 
stimmt ist.  Beide  Grniteu  sind  wasserdicht  herzustellen.  Der  Boden  der  ersten  ent- 
hält Gefälle,  um  die  Flüssigkeit  ablaufen  zu  lassen,  und  die  festen  Stofl'e  werden 


■ 
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mittelst  durclilässi^en  Mniierwerks,  oder  aucli  Eisensieben  in  CvHndi'itonn  (Fi^.  (»./^ 
zurückgeüalteu  »Statt  desöeu  wendet  man  mitunter  Filtervorrichtnngen  von  Donionreis, 
Steingerölle,  Drainröbreo  oder  dergieiclien  au,  jedocli  mit  mehr  oder  weniger  gutem 


Fig.  65.  Flg.  66. 


Erfolge.  Zweokmimig  ist  es,  das  FSltrom  so  einsariobten,  dass  die  Flüssigkeiten, 
«neh  wenn  die  Grabe  sieh  fttllt,  stets  von  der  OberflSehe  derselben  ablaufen  kOnnen. 

Ein  gutes  Mittel,  um  den  Gerneb  in  besebränken,  bestebt  darin,  einen 
nOgliebat  kleinen  Thcil  der  Oberfläebe  der  Grabe  mit  der  Aossenhifk,  resp.  den  Ab- 
ortsrtnmen  in  Verbindung  zn  lassen. 

Auf  einfaelie  Weise  und  mit  Erfolg  ge- 
»chieht  dies  wie  in  Fi^.  <)<>  anf;e;,'el)en.  wo  eine 
sehh^ce^UutHciitijU'lic  und  eine  '22 — ?ii  iiher  dem 
Boden  beginnende  Trennun^swau(lau^el»racht  sind, 
welch'  letztere  einen  luftdicliten  Abschlusa  bildet, 
sobald  die  Ezoremente  bte  an  dieser  Hübe  sieb 
angesanunelt  haben. 

Bei  xeitweise  an  ennOgliebender  Waaser- 
spttlnng  wird  es  sich  empfehlen,  unter  dem  Fall- 
rohre eine  nm  einen  Zapfen  drehbare  Pfanne  an- 
zubringen, welche  mittelst  Gegengewicht  balan- 
cirt.  sich  zur  Entleerung  üffnet  und  wieder  Rcbliesst. 
Auf  der  letzten  Pariser  Ausstellung;  waren  Ajipa- 
rate  dieser  Art  ausgestellt,  bei  denen  die  Dreh- 
zapfen aus  Glasmasse  hergestellt  waren. 

Gänzliche  Trennung  der  Grabe  von  den  Abortsränmen  erreicht  man  dnreh  Ein- 
riehtangen wie  in  Fig.  67,  68,  69»<)  oder  70  [beide  letatere  Figuren  siehe  folg.  Seite] 


Fig.  G!)  voiu  8Udbahuhof  in  Wien.  Die  Abtritt.szollen  sind  unten  mit  Marmorplatten 
tx'klridot  \V\c  Sifzf  für  Miiiinor  «iiul  hiih  Sti'iiiplatttMi  trcl'ilfli  t  ,  im  Kiissboden  ist  vor  den  Sitzoii 
ein  geneigtes  (iittur  b  angcbractit,  wahrend  die  MaruiurruKsüüdeu  der  Zellen  der  Oesterreichisclieu 
StMttlMlm  Fig.  71  nnldenfDraiig  vartleft  sind. 
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(Einrichtung  von  Wcrkstättenahorten  auf  der  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn  , 
wobei  der  untere  Theil  des  Fallrohres  durch  Eiutauchung,  mler  Fig.  71  mit  einem 
einfachen  Knie  versehen,  abgeschlosBcu  ist.  Nach  Fig.  67  und  68  wird  der  Trichter 
durch  ein  Kohr  ventilirt,  welches  mau  wo  möglich  mit  einem  stets  crwännten  Schorn- 
steinroiire,  wenn  thunlieh  einem  KUcheuschornsteine  in  Verbindung  bringt.  Derartige 
Einrichtungen  in  Wohugcbäudcji  haben  sich  als  geruchlos  bewährt. 

Fig.  70. 


Fig.  71. 


'  SJLJ. 

Der  noth wendige  .Xbschlusfl  derGrube  gegen  äussere 
Luft  wird  dadurch  erreicht,  dass  man  die  ({ruhen  niitCfC- 
wölbcn  oder  mit  in  einem  Schling  gut  passenden  Bohlen- 
belag, W(»rliber  eine  F]rdschllttang  kommt,  abdeckt. 

Die  Ventilation  der  Clrube  durch  einfache  Dunst- 
rohre zu  bewirken,  ist  nicht  zu  empfehlen,  da  diese  Köhren 
oft  umgekehrt  der  fJrube  Luft  zufllhrcn,  und  dadurch 
Luftverpestung  herbeiführen. 

Die  Abortstrichter  sind  von  weisseniaillirteni 
Gusseisen,  weiss  L'Iassirtem  Poraelhin 


(»der  Steingut  mit 


gerader  Hinterwaiul  herzustellen  und  in  dem  Aborts- 
gewölbe dicht  zu  vermauern.  V(m  den  Systemen.  l«i 
welchen  die  Excremente  in  kurzen  Zeitabschnitten  be- 
seitigt werden,  wie  z.  B.  beim  Tonnensystem  und  dem  Müller- Sc hUrscben  System, 
und  welche  die  Watercloset«  an  einigen  Orten  (sogar  auch  in  England;  verdrängen, 
durfte  sich  das  letztere,  welches  schon  in  einer  griisseren  Anzahl  von  Städten  (Mden- 
burg,  (Jöttingen,  Hannover  etc.)  in  der  einfachsten  Weise  und  mit  dem  gUnstig*'tcn 
Erfolge  in  Anwendung  gebracht  ist,  zu  Versuchen,   insbesondere   im  Innern  der 
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EuiptHu^gcbUude  iii  Ueu  CatiiuetH  fui  Duiiieu  uud  fUr  Dienstwobnuiigen  empfehlen. 
£b  kttui«ii  dadaidi  in  Dienitwohnnngen  AoshiUfBmittel  vermifiden  werden,  welobe 
httn%  mehr  UnzatrttgUchkeiten  im  Gefolge  haben,  als  gute  Abortsaalages. 

Um  das  Btehen  aof  den  Sitzen  sn  verhüten,  werden  dieselben  oben  rund  und 
ganz  freistellend  oder,  wie  in  Fig.  73  im  Grundriss  und  Fig.  72  iiu  Durehscbnitt  gc- 
zciehnet  ist,  Imlbrund  angeordnet,  mit  sehriigeii  Seifciiflicileü.  Diese  Einriclitiin':;  ist 
auf  der  Preusaisciieu  Ostbahn  vielfach  luit  gutem  Eiiuige  zur  Ausführung  gukoiameu. 


ng.  72.  Fig.  7».  Fig.  74.  Flg.  75. 


§  78.  Pissoirs.  —  Die  risKoirs  ^iiid  oline  kräftige  \Vassersi»liIung  bei  ntarkeni 
Verkehr  nieht  gcrocblos  zu  erlialten.  Zweckinänsig  ist  es  iFig.  71  und  7,')*'')  sowie 
Tafel  LH,  Fig.  19—2:1),  die  Rinnen  mit  starkem  Ijängsgefüile  in  dem  FoDsboden 
versenkt  anxalegen  ans  Sandstein,  Marmor  oder  mit  Asphalt  hedeokten  Ziegelsteinen, 
ndt  mSgiiehst  glatter  OberflHehe  nnd  die  Seiten  und  Bttekwände  der  eimelaen  Pis- 
soirstinde  entweder  von  Sehiefer  oder  Bohglasplatten  in  entsprechender  Utirke  her> 
Bastellen. 


Siehe  auch  dt'utsehe  Bauzeitiin*;,  .Tahrpjuifr  l**!»**,  p.  IXi  iirnl  fnljrciMl«».  —  Fij;.  74  von 
der  Main-VVeserbahn  ubne  Abtbeiliuigswäud«^  die  Uriiiriuiif  und  KUckwaiid  lH-»teiien  aus  gesoUiffe- 
nam  Sandafein.  Flg.  76  und  75*  von  der  Kaiser  FerdinandB- Nordbahn  (Nordbalnhof  in  Wien) 
ohne  Aittht'ilungswUndf,  dio  Hückwatid  ist  aus  Glasplatten  von  ipm"  StUrke,  U"*,6ä  Rn-Ite  nnd 
\"\S  Utilie  herjTt'Hitfllt.  Obcrhullt  dit-siT  JMiitten  iat  an  der  \Vaiid  eiuc  IJiiinc  ans  Ziiikhlcf  Ii  atijre- 
bracht,  dio  durch  Zutlussruhre  mit  Wuaser  gelullt  gehalten  wird ;  da»  Uberiliesäeiide  Wiuacr  reinigt 
die  Glasplatten  «id  die  Urinrinne.  Die  Befiwtigvnff  der  Oluplatten  an  der  Nanor  ist  ans  Flg.  75* 
an  ersehen.  Dieselben  werden  durch  da«  eingeniaiiei  le  Zinkblech  b,  welche.s  mit  Kitt  hinterstrichen 
wird  ,  fustgehaltcn.  Fig.  19,  Tafel  LH  von  der  iJadisehen  .Staatnltahn  iHahnlinl'  Cailsruhe  .  Uic 
Abtheilungswäud«  d,  suwie  die  Rückwand  y.  dio  Urinriunu  c,  der  Vorsatz  c  und  die  Fusttplatten  / 
sind  an»  FiorUattd<€einmt  angefertigt.  Die  Stfnde  sind  u>>*,75  im  L.  wirit  und  dneli  M<"«  staAe 
und  O'n.  l.'i  tiefe  Scheidewände  von  einander  crctronnt  Der  \'onMitz  r  Ist  in  der  Mitte  jeden  Standes 
luit  einer  Dorcblassöffauug  zur  Ableitung  de»  hinter  derselbvu  sich  sanuneladeo  Wassels  verseben. 
Bei  /  sind  erbtüite  Fassplatten  angebracht.  Das  WassennlluBSTobr  r  Ist  nach  unten  siebartig  dnidh- 
l<">cliert.  F\g  20,  1'afol  LII  von  der  SävhsÜMiben  (tetlichen  Staatr^bahn  (Bahnhof  Dresden).  Die 
Rückwand^  und  der  Vorsatz  r  bestehen  aus  10"""  starken  SehielVr|ilatteii  die  Abth<'ihMij:>\v;iii(le  rf 
aus  Uolz,  die  Urinriune  e  und  die  cannelirte  Fussplatte /  sind  von  wcisHeui  Marmor  und  geschliifou. 
Aasser  der  Bttekwand  und  Urinriane  werden  die  eaanelirten  Yertleftnqren  in  den  Fosqilalten  mit 
Wasser  gespült.  Fig  21,  Tafel  LII  von  der  Hannoverschen  Staatsbalin.  Die  RUelEWaad  f  ond  die 
Abtheilungswäude  rf  iR'stehen  aus  Schiefer  von  2(»"""  StUrke.  \"\Vr>  Hi)hc  und  0'n,.'»8  Breite,  mit 
uni.TU  bis  9o>,85  weiten  Stäiideu.  Die  Urinrinne  besteht  aus  Sandstein  oder  Ziegelsteioioaucrwerk 
mit  einem  gtetten  AaphattBbentnge.  Fig.  23,  Tafel  LH  vom  Slidbaimbofe  fai  Wien.  Die  Rückwand  • 
iK-steht  aus  polirten  Mannorplatteii ,  der  Fuisboden  aus  Zlegelpfineter  mit  AsphaltsdiiebL  Die- 
Standorte  sind  durch  Gitter  a  trocken  gebattea. 
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Die  Seitenitlatteii  erhalten  eine  Höhe  von  1'".25  bis  l'"..')»)  und  eine  iireite  von 
etwa  O^.ü  und  werden  dureb  Einlassen  iu  die  liiuue  und  den  Fussbodeu,  sowie  dureb 
die  swiaehen  dieselben  sieh  legende  Rttekwnndplttten  befestigt. 

Die  Breite  der  Stände  betrSgt  in  der  Regel  nieht  unter  0",94.  Zur  Spfllnng 
wird,  wo  solehe  sn  ennOgliclien  ist,  an  der  Oberseite  der  BOekwand  eine  klone  hori» 
sontsle  Rinne  (Fig.  7&  nnd  Fi;;.  19,  TVifel  LO)  «ngebraeht,  und  mit  einer  Was^er- 
leifUTii:  evrnt.  ans  einem  besonders  anzulegenden,  voll  zu  pumpenden  Kcservnire  in 
\'erbindini^'  <:f^vt/.t.  oder  es  werden  wenij^stens  die  Dachrinnen-Falirobre  in  die  Fi»- 
Boirrinne  «jeli  itet.  lliiiifi^'^  werden  mit  gutein  Erfcdge  in  den  Ständen  noeh  besondere 
Uriubebälter  von  Fur/cllan  oder  euiaiUirtem  Gusseiseu  angebracht  und  mit  Öpülvor- 
richtnngen  Terseben. 

Die  sblanfenden  FlOssic^iten  sind  in  besondere  Graben  oder  CanJUe  m  leiten, 
wobei  die  Einmttndungen  mit  Wassermseblnss  sn  versehen  sind,  welcher  am  dn- 
faehsten  durch  ein  gebogenes  Bobr  (siehe  Fig.  21,  Tafel  Llli  bergegtcllt  wird. 

Sehr  enipfehlenswerth  erscheint  die  Anordnung  der  Fig.  22,  Tafel  MI  auf  bel- 
gi^eben  Hahnen,  in  Zinktdeeh  ausgeHlhrt,  insbesondere  wegen  der  (iitteralMleekung  a 
im  Fussboden  vor  dem  Stande,  «lureb  welche  derselbe  von  Nässe  Irei  gckalteu  wird, 
sowie  dureb  das  zweckmässig  angeordnete  Aiitr;uigel)lccb  ö. 

§  70.    BeschlQNse  der  Terhniker-Ver.Hammlung.  -  Die  Frage: 

»Welche  Eiuricbtungeu  der  Abtritte  uud  Fissuirs  auf  den  Bahnhöfen  haben 
sich  bewährt 

wurde  in  der  IV.  Versammlung  der  Techniker  des  Vereins  dentscfaer  EisenbahnTer- 
waltnngen  im  Sqitnnber  1868  in  Httncfaen  folgendermaassen  beantworlst: 

Vor  allen  sn  empfehlen  sind  Aborte  nnd  Pissoirs  mit  einer 

reichlichen  Wasserspülung,  die  entweder  selbstthätig  wirkt,  oder 
dnrch  besonders  beauftragte  Angestellte  in  Thätigkeit  gesetst  wird. 

Ist  eine  solehe  Wasserspülung  und  damit  im  Zusammenhange 

eine  zweckentsprechende  Ableitung  der  Kxcremente  nicht  7,normr»g- 
licben.  so  sind  demnächst  die  Svsteme  der  niii'rlicbst  direetcii  Ab- 
fuhr  der  Excremente  allen  anderen  E  i  n  r  i  e  Ii  l  u  iige  n  vorzuziehen.  Im 
Uebrigen  cuipfchlcn  sich  fUr  die  gc wöbuliclicn  Abortsanlageu  mit 
Samme.lgruben  folgende  Einrichtungen: 

a.  Zur  Trennung  der  fiflssigen  Theile  tou  den  festen  sind  twei 
Gruben  anzulegen,  und  is^  eine  entsprechende  Einrichtung  sur  Sepa- 
ration in  deu  hoher  anzulegenden  Gruben  für  die  festen  Bestandtheile 

zu  treffen. 

b.  Zur  Herstellung  möglichster  Ge  ru  eh  losi  gk  ei  t  erscheinen 
Ventilationsvorkehrungen  nieht  so  zweckmässig,  wie  mög  I  i  c  b  s  t  v  ol  1- 
ständige  Trennung  der  Gruben  von  den  Abortsräumen  durch  ge- 
krUmmtc  Röhren  behufs  der  Wassc rabschl Usse. 

c.  Aborte,  bei  welchen  Verstopfungen  in  den  Wasserabschltts« 
sen  sn  beftlrehten  sind  (wie  bei  denen  fttr  grossere  Bisenbahnwerk- 
stiltten)»  erhalten  sweokmissig  an  den  Trichtern  keine  Wasserab- 
sehlllsse. 

d.  Bei  Anlagen  von  Pissoirs  empfiehlt  es  sich,  die  Kinnen  im 
Fussboden  vertieft  und  mit  recht  starkem  Gefälle  anzulegen,  desgl. 
einen  trockenen  Standort  ber^iastellen,  für  die  Kttck-und  Zwischen- 
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Wände  Schiefer-  oder  Kohglusplatteu  zu  vcrwendeu,  und  —  wenn 
irgend  mttglich  —  fttr  eine  permanente  oder  seitweise  Spttlnng  sa 
sorgen. 

e.  Aborte  und  Pissoirs  sind  snnber  nnd  Inftig  nnd  dnreh  gute 
Tages-  oder  sorgfftltige  Kaehtbelenohtang  so  hell  ansvlegen,  dass 
das  Pnblieam  nioht  ans  Misstraaen  aar  Unreinliehkeit  rerleltet  wird* 

§  80.  Freistehende  Abortsuebiiude  müssen  deutlich  sichtbar  nnd  leieht  er- 
kennbar in  möglichster  NUhe  der  haltenden  Züge  aufgestellt  werden. 

Von  besonderer  Widititikeit  ist  die  HerlJoksichtigung  dieser  Vorschrift  hei  frrös- 
seren  Zwischenstationen,  aut  welchen  alle  Ziip' halten.  Die  Gehiiudc  nillsscn  so  an- 
gelegt sein,  dass  sie  sowohl  vom  Hahuliot'svorplatxc,  als  auch  vom  Perron  aus  leicht 
zugänglich  sind  ond  der  Perron  ahgeschlossen  werden  kann ,  ohne  dass  dadurch  die 
Retiradenzugänge  vom  Vorplätze  abgesperrt  werden.  Um  dies  in  einfaeher  Wdse  ni 
erreichen»  liest  man,  wie  bei  der  Niederschiesiseh-Mttrldscben  Bahn,  swiscben  dem 
Gebinde  nnd  der  Perroneinfriedignng  einen  Zwischenraum,  und  <iffnet,  dem  6el41nde 
g^;enttber,  die  PerronabHchlUssc  nur  zur  Zeit  des  Haltens  der  'AW'^c. 

Von  Abort<<gehäuden  für  ZwiKchenstationen  theilen  wir  auf  Tafel  LH,  Fig.  24 
und  Fig.  ^r»  das  tllr  die  Stationen  II.  (Masse  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  von  dem 
Baumeister  Orth  projeefirte  mit.  Dasselhe  enthält  ausser  den  Üotiraden  fUr  die 
Keiseudeu  auch  noch  drei  Aborte  für  Beamte. 


Fig.  "6. 


Die  Umftssnngsmanem  sind  in  Baoksteinrohban  ansgeftthrt  nnd  enthalten  nur 

hochliegende  Fenster.  -Das  auf  Tafel  LH ,  Fig.  27  im  Gnindriss  gezeichnete  Ge- 
Ulnde  dient  filr  die  kleinen  Stationen  der  NiederHchlcsisch-Märkischen  Bahn:  ein 
kleines  massives  Gebäude,  in  dessen  Mitte  vier  Hitze  im  Kreise  angeordnet  sind,  von 
denen  zwei  flir  Fraui  n,  zwei  für  Männer  dienen,  mit  einem  Anbau  r  in  halber  Acht- 
eekform  ,  in  welchen  Pissoirs  liegen.  Die  Scheidewände  der  Aborte  sind  von  Holz, 
eine  ausserhalb  liegende  verdeckte  Grubenöffnung  d  ermöglicht  die  Räumung  der 
Ombe.  Die  Lüftung  des  GebAndes  erfolgt  dnroh  oberhalb  der  Thilren  rings  nm  das- 
delbe  angebrachte  Oeffnnngen  von  0",6  Hohe  und  0",3  Breite. 

Flg.  46,  Tafel  LH  zeigt  den  Grnndriss  einer  Retirade  der  Sächsisch-westlichen 
Htaatsbahn,  welche  im  Fachwerk  mit  Bretterverschalung  hergestellt  und  durch  ver- 
gitterte Oeflfnungen  über  den  TliUren  gelüftet  und  belenrhfct  wird.  Fig.  76  zeigt  den 
Grnndriss  der  Ketiiade  zu  Frankfurt  a.  d.  O.  in  zweckmässiger  Anordnung,  endlich 
Tafel  LH,  Fig.  2b  den  Grandriss  einer  Retirade  der  Bayerischen  Ostbahn,  welche 
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so  atlgcurdnt't  iHt,  daHs  nie  iuabcsunders  zur  AulutelluDg  uul'  luhelpcrruiLü  der  iren- 
QUugsbahDküfe  i^eeignet  encheint. 

Dm  Oeb&nde  ist  aus  versehaltein  Faohwerk  mit  vergitterten  Laft-  nnd  Lidil- 
Offnongea  ttber  den  Thttren  hergestellt 

Die  fMttehenden  Betimden,  insbesondere  der  ' TrennnngsbduiiiOfe,  hnbeo  st 

den  nMUinig&ltigsten  Formen  Veranla^song  gegeben,  anf  welche  jedtK-h  nicht  näher 
eingegangen  werden  kann.  Wir  erwähnen  nur  eine  Ketirade  auf  dem  Bahnhufe  Minden 
von  poly<:o!)nler  (rrundrisstoiin  mit  in  der  Mitte  lic<<:en(K'u,  durch  Oberlicht  erhellten 
PiiUioira  uud  ringioriuig  um  dieBclbcu  augelcgtcu  Aburtco. 


Flg.  77. 


Anairbt. 


Gmndrim. 


Flg.  78. 


DurchavhniU  nach  a—h  und  (Iruudrisa. 

Als  selir  zweckmUsfip  ist  noch  die 
Pavillon -Ketirade  auf  dem  Bahnliofo  Pots- 
dam Fijj^  77.  7s  und  7*> anzufliliren. 
Üieselbt'  steht  in  nniiiittclbarer  Verbiiidiiii;: 
mit  dem  Perron  und  dient  insbesondere  mr 
Benotsung  für  die  Reiseoden  der  Sehnell- 
nnd  Coorlenllge.  Anf  den  mit  Porsellan- 
beeken  and  poliften  Silien  eingeriebtelM 
AppartemcntK  findet  eine  Trennung;  der 
flUssifj^cn  von  (Ion  festen  StotTen  dundi  ilit* 
Forn»  der  doppelten  Trichter  statt.  Die 
Flll88igkciteu  werden  in  niindeRteus  xehn- 
fnoher  Verdünnung  in  die  Havel  abgeleitet, 
die  festen  Stoffe  in  iidencn  Töpfen  ge- 
sammelt 

Das  Pissoir  der  Damen  ist  gedielt 


mit  NachtgescbirrMi  nnd  einem  dnrcb  die  Wasserleitnng  gespeisten  Wasehbeckea 
gestattet 


M)  £rbkan*B  ZeitMluift,  Jahrg.  XXI,  p.  31. 
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Slimmtliclie  Ahflllirungtsanlageii  ett*.  st«'hen  mit  dem  Lut'tschaclit  in  Verhindiiug, 
in  wrlflieiii  /iir  Vt  rsfärkun^^  der  Ventilation  unten  eine  (lasihunnie  anp^bracht  ist. 
Iki  Üankellieit  hrcuut  uul'  circa  Fuss  Höhe  über  dem  Fussbodeu  eine  zweite 
gnm  QatfUinine  im  Uiftseliaolite,  wetoher  rings  um  diew  FUnivt  GlaiÜHUtor  er- 
halten lwt|  80  daiB  jeder  Siti  gdilirig  belenelitet  wird.  Die  Kosten  des  F^viUens 
luil»eo  betragen  2120  Tbaler  ^  6360  lüurk  oder  pro  Qüadrstaieter  68  Thnler  « 
204  Uark. 

Pissoirs,  wie  sie  in  Fiju'.  Sl  im  Grundriss  und  Fi^'.  SU  im  Dnrchschnitt  skizsirt 
siiitl.  finden  sieh  bei  dem  Bahnhof  <ier  Nordbuhu  in  Paris  in  seiiöner  Ausfllhrun}?. 
Uivst'lhc  bildet  im  Grimdriss  ein  Fünfeck.  cnt8j)reelicn<l  den  darin  l»ctindliehen  fünf 
Stiiiiden,  ist  von  Sebiniedeeisen  und  Schieferplatten  zusammen^CHtellt,  und  di»'  l  eber- 
ilaciiun^,  weN  lie  naeh  dem  Mittel|Miiikte  abfallt,  besteht  aus  Eisenbleeh.  Das  Kegen- 
vvasoer  dient  /.ur  Spülung.  Die  vStände  sind  im  llebrigeu  oÜ'en  und  luftig,  uud  von 
eber  Brustwehr  umgeben,,  in  welcher  Doppeltbttren  angebracht  sind ,  die  rieb  naeh 
beiden  Richtungen  Offben  lassen  nnd  selbsttfaätig  sehliessen.^^) 


Fi(f.  80.  Fig.  81. 


Die  einfacheren  fJrnndrisse  verdienen  ins])eRonders  deshalb  den  Vorzug,  weil 
dieselben  meistens  einfachere  nnd  kleinere  Giiibenaulagea  ermOgliehen  und  dadnreh 
<he  BeinigOBg  nnd  Lttftang  derselben  erleichtert  wird. 


XIII.  Nebengebäude. 

§  81.  —  Nach  §  8G  der  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher 
BienbtihiiTerwaltnngen  ist  jeder  Babnbof  mit  den  der  Oertliehkeit  ent- 
»preebenden  LOsehgerftthen  zn  versehen,  und  sind  diese  an  einem 
bestimmten  sieheren  Platze  anfsnbewahren.  Femer  sind  Bftome  fttr 
Oerlithscbaften,  Stallungen  für  Pferde,  welche  Tortbeilhaft Itheilweise  den 
It^inprdienBt  auf  den  Bahnhjifen  verrichten,  Stallungen  fttr  Hausthiere  (Kühe, 
Schweine.  Ziege)  der  Beamten,  welche  in  den  Empfangsgebäuden  Dienstwohnungen 
liaben.  Waschküchen  und  Bäume  zur  Aufbewahrung  von  Feuerungsma- 
terial  fttr  dieselben,  eudlieh  Käume  erforderlich  zum  Aufentbalte  von  Bahn- 


^^i  Fübrikaut  derartiger  Urinoirs  ist  Fuuruieat,  Nouille  \'  Cu.,  Boulevard  du  Prinoe 
Eigine  58,  Paris. 
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hot«:irbf'itHrn  .  I')t-aniteii  t-U:.,  falls  itn  Kiitjtt;in;."*ir»'l>3n«l<'  dat'Ur  nicht  S^^rjr^»  jtp- 
tra^^en  i^t  /ur  b^triedignog  aller  derartiger  Bedilii'oi^'  errichtet  mau  Ncbeagebättdt 
ia  enigpreebeoder  Enlfeniong  tob  den  Bshngleiseo  md  veriMiBt  Utofig  mit  to- 
selboi  Meine  OelEonomiehOfe,  wie  z.  B.  Flg.  8  md  9,  TM  hU  aaf  dem  Bnbn- 
liofe  Lehrte  fttr  die  hinfKcben  Zwecke  der  Benmieii,  in  denen  nneli  der  Bramen  mk 
Pnnipe,  K«  Ii  rieht-  nnd  Dlngeigiuben  an^'ele^  werden.  Der  Zngang  zu  dem  RAome 
für  die  lÄnM'h<:erlitho  mn*m  atmserhalh  des  Hofes  liefren  nnd  ist  zwerknia<si;r  niit 
einem  fahrbaren  Wejrc  in  Verhindunfr  zu  setzen.  Zur  Aufstellnnp  einer  S|>riUe  und 
einiger  Hand.^pritz*'«  jrenUf^t  ein  Üaum  von        — 4"  Hreite  nnd  '»".S  Län^. 

Auf  einigen  iranzl>8i)«chen  Bahnen  Westbabu  (luden  sieh  auf  den  grög^erea 
Stationen  oft  zwd  Nebengebände,  je  eins  an  jeder  Giebelseite  des  Empfangsgebin- 
des.  In  den  einen  sind  oft  BSnme,  welcbe  nun  gewOhnlieb  in  das  Haiqptgebinde 
sn  legen  pflegt,  x.  B.  Polixeibical.  Telegmpb,  Poetbnrenn  ete.,  im  anderen  SebaAier- 
zininier,  Latnjtenzimmcr ,  Aborto  nnd  Pissoirs  nntcrgrebracht.  Die  architectonliehe 
Hehandlun;;  der  Xi'benjrcbäride  föllt  in  den  Bereich  des  allfronieinen  Hochhauwescni 
und  bietet,  in  Bezug  auf  Hpecielle  Eisenbahntechnik,  nichts  Bemerkenswerthcs. 

§  82.  Einkeller.  —  Wir  erwähnen  nur  noch  eine  he-iniidero  Art  von  Nt-U'D- 
gebäadeu,  uäniUch  die  Eiskeller,  welche  für  die  Reßtaurationszweckc  auf  grfisjiereL 
BahnliOfen  nnentliAriidi  eracheinen  and  meistens  des  Hochwassers  wegen  isolirt  uid 
zum  Theil  Uber  der  Erde  angelegt  werden  mttssen. 

Bei  Anlage  derselben  ist  ?or  Allem  flirgnte  Entwassemng  der  Soble,  laftdiehtan 
Verscblass  des  betreffenden  Entwüssernngneanals  nnd  bochHegende  doppelte  Einnleige- 
Sffnnngen  Sorge  zu  trafen. 

Zur  iHolirunfT  sind  doppelte  Wände  mit  einem  Zwischenraum  von  etwa  0".5 
bis  (>'".('»  Ihm  frut  iKolireu<len  Flillmaterialien  aufzustellen,  ein  doppelter  durchlässijrer 
Boden  und  ein  Strohdach  anzulegen,  Uber  welchem  man  zum  Schutze  vor  Fener  ein 
Ziegel-  oder  Sddeferdaeb  bersteilen  kann.  Der  innere  Bantbeil  ist  zweckmässig  tob 
Hok  berznstellen,  da  dies  ein  scbleebter  Wirmeleiter  ist.  Die  AnssenwSnde  kOnnei 
niaasiT  von  Baeksteinen  aufgeführt  und  sodann  Uber  der  Erde  kegelförmig  mit  Erde 
umschüttet  wwden.  Zum  Schutze  vor  Wind  und  Sonnenschein  pflanzt  man  nm  den 
Bchillt(*r  herum  schattige  Bäume  und  Gesträuche.  Auf  der  Hannoverschen  Eisenhahn 
sind  in  vorstehender  Art  Eiskeller  zur  Ausfllhrun^r  frekonunen."'''  Zur  Ausfllllnnf:  de«» 
Zwischenrauuics  zwischen  den  rmfassun^sniaiicrn  verwendet  man  zwcekniässißr  den 
Abfall  von  Flachs,  sogenannte  Schebe,  Lohe,  leichten  Torf,  Korkahfälle,  Säi^espähiie. 
xersdioittenes  Stroh  —  sogenannten  Heckerling  —  ete.  Am  besten  sind  Korkaln 
ftlle,  weil  sie  sehr  sebleehte  Wärmeleiter  sind  nnd  nicht  leiebt  fuilen. 


**)  Aaf  die  Mlttheihn^  efaierZeiehnniigdenelbeD  musste  de«  beachränkten  Raumes  mtgm 
▼wsiehtet  werdra. 
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XV.  Capitel. 
Berechnung  eiserner  Dächer. 

Bearbeitet  von 

C.  Wlleke, 

AMh«ll«i|»-Bft«Mltlar  bi  Helnraeta. 

(Uierzu  Tafel  LIII  und  LIV.) 


Im  AsBcbliiBB  an  die  Ablumdlniig  des  rorigen  Capitels  Aber  idle  Eisenbahii- 
hoehbanten«  lei  im  Folgendeii  eine  Beraebrnmir  det^etägen  dieriieo  Dacbeoottnie- 
tioncn,  welche  bei  den  Hoehbanten  der  lÜBenbabneii  Torauginf  eiee  Anwmdeng  finden, 

und  iiniuer  griissere  Redentung  erlangen,  gegeben.  — 

Wurde  dort  besonders  die  allgemeine  Anordnung  der  Dächer  besjurooben,  lo 
sollcu  hier  vorznt^s weise  deren  statische  Berechnungen  behandelt  werden. 

Zur  Feststellung  jeder  Constiuctiou  in  statiHchcr  Beziehung  ist  erforderlich: 

1)  die  ik'stinimuug  der  äusseren  Kräfte:  der  Belastungen  und  Reactionen; 

2)  die  Beeümmimg  der  inneran  Krftfle:  der  SpannuDgen; 

3)  die  .QoencimittsbestimmiiDg. 

§  1.  BeUMtnng. 

Diese  setiC  sieb  zasammen: 

A  ans  dem  Eigeagewiebt,  B  ans  der  Sebneelast,  C  aas  dem  Winddraek. 

A.  Bgengtwiclii 

Dieses  best^t: 

a)  ans  dem  Gewicbte  des  Dedcmaterials  mit  der  Unterlage,  der  SpmMS 

nnd  Pfetten,  und  rechnet  man  Air  den  □**  Dachfläche : 

1)  bei  dem  Kronendach  90  Kilogr!  per  Daehfliebe 


2)  - 

einfachen  Ziegeldach    .  . 

80  - 

3)  - 

gewöhnlichen  Sehieferdach 

65  - 

4)  - 

(ilas  auf  Winkelcisen         .  . 

50  - 

5)  - 

Schiefer  auf  Winkelcisen     .  . 

4G  - 

6)  - 

Wellblech  auf  Winkeleisen  .  .. 

24  - 

7)  - 

22  - 

8)  - 

130  - 
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b)  Am  d«D  Gewidite  der  EiaeiiooiiBtniolioii  des  Dacbbinden.  Naob  aiuge- 
Alhrten  Beispielen  betrSgt  dieses,  wenn  die  InaoBprachnahiue  zu  lOOüKilugr.  gesetst 
und  die  Sparren  nur  in  den  Knoteopnokteii  belastet  sind,  fUr  den  □"der  horixon- 
taien  Frqjection  darchschiiittUch 

p  =  Ui  KilogT. 

In  Spalte  6  narlistchcndcr  Taftelle  sind  die,  auf  <!io  Kiulieit  der  unter  dem 
Winkel  a  geneigten  Dachflächen  bezogenen  Belastungen  der  Eiseucuustruction 

zusammengestellt. 

B.  SdmnlaiL 

Die  SchneelMt  pro  boriBontaler  FlXehe  betrügt  unter  Annahme  einer  HShe 
von  0,6^  nnd  eineB  spedüBehen  Oewiebtei  —  V» 

0,6  .  1000 
<  =  -! —  B  75  Kilogr. 

welcbe,  damit  sie  gleiob  den  Übrigen  Belaatangen  anf  die  Einheit  der  geneigten 
Daehfllehe  sieh  boiebe,  der  Daehneignng  entsprechend  an  redtieirett  ist. 
So  wird : 

«^ss«.ooaaK7Soo8a 

der  anf  die  geneigte  FlAche  bezogene  Schneedrnck,  welcher  flir  die  verschiedenen 
lieignngen  beetinimt  nnd  in  Colamne  7  naehatehender  Tabelle  enthalten  ist. 

C  Direh  Wind. 

Die  Intenaitit  des  Windea,  welche  von  der  Masse  m  der  geworfenen  Lnik  nnd 
deren  Geschwindigkeit  e  abbingt,  betiSgt 

W=m .  V 

Bekanntlich  ist  aber: 

Q  VT 

«  =  —  =  — 

9  9 

wenn  Q  das  Gewicht  der  pro  Secunde  mit  der  Gcschwindi.izkeit  r  :nik(iiniiieiiden 
Luft,  g  die  Beschleunigung  der  Schwere  =  9,81"  und  7^  das  »pecilische  Gewicht 

^7.-  [Waaser  ala  Einheit)  bedeuten»  so  dass  der  ElTect  des  Windes  anf  die  Ein- 

heit  einer  normal  getroflencn  Fläche : 

wird. 

Bildet  aber  (Flg.  1 ,  Tafel  Uli)  die  Bewegnogcriclitung  des  Winden  mit  der 
Horizontalen  einen  Winkel  =  10",  ist  der  Neigungswinkel  der  Dachfläche  —  «, 
wird  also  diese  anter  dem  Winkel  (a  +  ß)  =  T  getroffen,  so  ist  die  Geschwindigkeit 
p  in 

o  .  sin  Y  und  0  .  cos  y 

zu  zerlegen. 

liit  der  letsteren  Seitengeschwindigkeit  gleitet  der  Wind  parallel  anr  Ebene 
nb|  ohne  eine  erhebliehe  Wirkung  ansanttben,  wahrend  mit  der  ersteren  e  •  sin  y 
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die  sehiefe  Ebene  normal  getroffen  wird.  Hlenos  entsteht  uf  jeder  Flichcndnheit 
ein  NonnaldmelL 

ITj  =s  IT  ein 
weldier  in  die  beiden  Seitonkritfte: 

Vss  TTi  eos  a  =  0,127  0*  •  eoB  •  OOS  a 
IT  s  ITi  sin  «»  0, 127  «s  •  Bin    •  ein  « 

lerftUt. 

Bratore  Uefert  einen  Theil  der  lothrecbten  Bdastung,  letstere  Snuert  in  Wri- 
xontaler  Bicbtnng  ihre  Wirluamkeit,  und  ist  anf  diese  bei  hohen  I^hem  Tomp- 
weise  Btteksieht  sn  nehmen. 

Unter  Annahme  einer  Gesehwindigkeit  von  30"  entstellen  ans  diessa  Fonidi 

ftlr  die  verschiedenen  Dachneigungen  Werthe,  welche  in  den  ColnmnenS,  Osndltf 
nachstehender  Tabelle  enthalten  sind. 


VwUltaUs 

Qewictit  J. 

i* 

dwBftk« 

nr 

Winkel. 

»in  ei 

CO*  ■ 

C«n»lruc- 

tiOB. 

pi  =  p  coa  a 

druck. 
si  =  «  Oos  a 

w 

Y 

B 

1. 

1. 

$. 

4. 

&. 

«. 

7. 

S. 

1«. 

• 

'/|2 

40  46' 

0,083 

0,097 

9,97 

74,78 

7,430 

7,407 

0,617 

2 

9«  29' 

0,164 

0,986 

9,86 

73,95 

12,687 

12.510 

2,0Sl 
4,592 

3 

140  2' 

0,242 

0,970 

9,70 

72.75 

18,{I74 

18,405 

4 

V« 

180  20' 

0,316 

0,949 

9,49 

71, IS 

25,375 

24,080 

5 

'/« 

260  34' 

0,447 

0.894 

8,94 

67,05 

40,577 

36,276 

l<i.tJS 

6 

Va 

3:V'  II' 

0,55« 

0,832 

8,32 

62,40 

54.407 

45,266 

7 

•Vl2 

390  46' 

0,04» 

0,768 

7,68 

57,60 

66,751 

51,265 

42,7!1 

8 

V» 

490 

0,707 

0.707 

7,07 

53,03 

76,700 

54,224 

54,224 

9 

V.2 

4'»"  24' 

0,75'.t 

0.6 ',1 

6,f,| 

48,83 

'^4,7no 

55.137 

64,1M 

10 

ö.V  8' 

0,bO(» 

0,600 
0,555 

6,»MJ 

45,00 

90, '.»»«H 

54,590 

72.7S6 

II 

5t,'>  19' 

0,S32 

5,55 

41,63 

95,91)^? 

53.224 

7'J,TH- 

630  26' 

0.891 

0,447 

4.47 

33,53 

104,927 

1  46,902 

93^ 

Der  bei  lialbkreisförmigen  Dttehem  anf  einen  Quadratmeter  kommende  Druck 
des  Windes  ist  laut  obiger  Formeln  and  naeh  Fig.  2,  Tafel  LIU: 

1)   fr=:0,l27.  P»l  sin  (a -4-10)»  i/o 

2)   F=  0,127  .  9>|  sin  ia  +  10)2  .  cos  a<fo 

3)   J?  =  0,127  .  o>  I  sin(a  +  10)»  .  sin  a  dbi 

Das  Integral  der  erstereu  Gleichung  löst  sich  wie  folgt  auf: 

J*90 
(ain     cos  10'^  +  2  sin  a  cos  10  bIu  10  cos  a      sin  10^  cos  a-j  du 

Die  einzelnen  Theile  werden: 

/i  «  cos  102  jain  «>  <fo  =  eoslO»  j 
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/}  B  2uii  10  CO«  lü  I  sin  a  eoB  a  da 


I  si 


2  sin  10  .  OOS  10 


Abo! 


»  rin  1 0>  I  oM  a*  <fo     Bini  0>  j 

s  sin  20 

/  « I  (iin  10«  +  008  10^)  + 

/  »  0,5  |-|  4-  rin  *2oJ  =  0,956  . 


Mithin 


fr=s0,127.  0,»5G  .  »«. 
Wenn  o  «  30"  and  der  Badins  =  1,  dann  ist  der  die  Daebflüehen  senkrecht 
treffende  Wind: 

TT»  109,27  Kilogr. 
Für  Formel  2  ergiebt  sieh: 


Das  Integral  ist : 


0,127      (Bin  a  +  top  4M»  « <^  • 


J,9n 
siu  a  cos  10  4-  Ü08  a  bin  lUi  -  cos  ads 
0 

nnd  werden  die  einzelnen  Tbeile: 


/i  ^  eos  10« 


Isina« 

•^0 


oosadbt  s  cos  lO-^ 


sin  a> 


Le 


cos  10* 

3  " 


uos  10^<i 
—  Bin2oJj 


90 


2  sin  lU  üos  10  I  cos     sin  a  da 

Hin  20 


eosa'd .  ooaa  — 


J.llO 
COi 
0 


=  sin  lü^  I  co8a  '</a  = 


2 .  sin  10» 

3 


Daher: 


/  =     [cos  102  _j_  Bin  2(1  4-  2  sin  102] 


/=  ^1  -{-sin2«  +  ^(1  -008  20)] 
/=|(,,5+*.i»_-,^") 
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/  =  j  1,5  +  0.«2  —  0,470. 
0.457 

AlM»  die  lotbrecht  wirkcwle,  nf  die  teUefe  FUe  beueew  Ompmnit 
dM  Winddneket  iit  : 

0.127  .  e*  .  0.457  =  52.1S5  KBogr. 
1»  sns  ißtkktr  Weise  Mel  rieh  die  Wrinwlak  Cowpofle: 

J5r=  0,127  ^  ||,5  4-  »in  2«  -r  ^) 

J5r  =  0,127  .     .  0.771  =S<.125  Kilo^ 
Die  >S'*-rth»-  tron  TP    F'  nii'!  //  «iud  von       za        berechnet  and  in  Fif.  ? 
eiithaltf-n.     I>if-  f-nt>pre»  heci-m  En<lpankte  %*ar>it  n  darch  einen  stetigen  Zu^:  mit 
eioaoder  verhaoden.  m  da««  man  lor  jede  beliebige  iMcbneigmig  die  bezftglidieQ 
Wiadbelutangem  ebgreUca  kaum. 

§2.  Pie  IwrHwi 

Die  Bebrtaeca  teiUMthe«  bei  des  —leietHile«  PnkieB  Anfla^erdHeke 
oder  BeMlioMB. 

Anflaferdrsck  and  BeaetioB  riad  rm  Reichem  Werthe»  wcbd  der  Aafleger- 

pankt  ohne  direcie  La-^t  i^t.  aaderea  FalN  mn--.  am  die  Reactioo  za  erbalteo,  m 
dem  Anflajrerdraek  die  direct  irirken«le  I-ast  in  Abzat'  ire^ini'ht  werden 

Far  einen  anf  zwei  .Stötzen  nihenden  Balken  mit  ge^l»en«  r  Bela<itan^  sind. 
g<jbald  die  Ricbtsngen  der  Keacnonen  beiuLont.  auch  deren  Grü««eD  leicht  za  be- 
stiminen. 

fHaSuhtttm  Fallee  Fig.  3.  TM  UD  aciea  die  BcMlioMn  parallel  der  Re- 
eollute Q  gerietet  Diese  wild  ■ntleirt  dee,  aw  den  bclicUg  eeiriUl^ 
eonelnürten  PolvgoM  aas  de«  eieaelBen  KrilleB  P.  P|  nd  ff  eifcelieB. 

Verbindet  man  die  beidea  Dereli^nttspukte  t,  i  der  letzten  Strabloi  mä 
den  Reactiooen  darch  eine  gerade  Linie .  ordnet  «lieber  penUd  die  Gerede  or  mm, 
80  ergeben  ^ich  in  II  und  /.';  ilie  ^-r-ochten  Heacti-.uen. 

Im  V'»rigen  wurden  ^•eide  Auilap'qtankte  al*  le>f  v.»ran*ipesct/t :  winl  abtr 
das  eine  Laj;er  als  Iu>e$,  z.  B.  aas  Kuilen  be^teiiend  gedacht .  welches  uar  lotb- 
reditea  Widerstaad  leietea  kaaa,  m>  riad  die  Riektnpea  der  Beaelioaea  daroh  dca 
DaidiBebBitt^aBkt  •  IK^  aad  Q  Fi;.  4,  Tafel  Uli  fBetgelcet  Diee  ist  dtr  ftr 
die  AaoidBBOg  giBeeuci  eiserner  Däeher.  der  TeBperslareaed^aBag  wegea,  mm 
hiafigsten  vorkommende  Fall,  besonders  wenn  die  L'nterstfltznng  des  losen  Lageis 
dnrcb  Säulen .  lYeiler  etc..  welche  der  Wirhaaf  daer  horwoatslen  Kraft  nidit  ge> 
wachsen  siml.  ertoljrt. 

Gestattet  ahor  der  Kaum  der  Zeichimn;:  nicht  die  AasfÖhrunp  «Icr  aiijrejrebeneB 
Cbnstruction ,  dauu  i>t  die  Krall  u  au  der  Melle,  wo  sie  die  Verbiudaugsliuie  der 
bdden  Auflager  sehaeidct.  ia  die  beidea  Seiteahiille  K  aad  H  mim  seilten  aad  roe 
K  venuhlelst  des  VerhUtaiseeB  m  : «.  der  Heile  der  Spaaaweile.  die  seakreebten 
Reaetioiien  i?i  aad      eb  bcstisuMn. 

!>ie  Horizontale  M  verengt  sich  nut  Rf  and  gieht  die  bei  dem  festen  Punkt  il 
Mttftn'>teudo  ^»ueiirte  Keaeti-^n  K  nach  Gp'-s^e  und  Kichton^r     Lieirt  die  .Absicht  vor 
Fi^.  r»,  Tafel  LIU  .  die  IK  r :    -a  krat^  beiden  Lagern  und  zwar  in  einem  bestiinin- 
tou  VcrhUltaiss«,  i.      nach  der  c>tabüitit  der  Untenan tanngen,  zazofübren,  so  ist 
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die  im  Kräfteplane  gezeichnete  Horizontalkraft  //  nach  jenem  Verhältnisse  «L  kheUen, 
wodurch  die  Heactionen  R  und  /i',,  die  //  hezw.  //,  enthalten,  entstehen. 

Trifft  der  Wind  die  Seite  dt'S  losen  Auflagers  und  wird  angeDommen ,  das» 
dieses  nicht  fähig  sei,  llurizuutHlkräftc  aufzunehmen,  dann  werden  (Fig.  6,  Tafel  LUl] 
die  Beaetionen  wieder  dnreh  Zerlegung  von  Q  in  Jf  nnd  H  gefnoden. 

Die  lodiraehten  Beaetionen  werdeo,  wie  .  früher,  dareh  du  Yerhftliiiisi  der  Ab- 
stände »  nnd  m  bestimmt. 

Um  auf  die  specielle  Hore(  hnung- der  DaehconRtruetionen  Uhcrzngdien,  sei 
noch  bemerkt,  dass  fllr  die  Constructions^jlicder  die  un^rlinstig^sten  Spannnngswerthe 
dann  auftreten,  wenn  beide  Dachtiächen  den  unter  A  und  H  auf^^eftthrten  i^lastangen 
ausgesetzt  sind,  der  Wiuddrnck  aber  nur  auf  eine  Fläche  wirkt. 

§  S.  Dieh  mit  nuTentrebtoM  HanptqMrren. 

m 

Diese  in  Fig.  7 ,  Tafel  LIII  dargestelMe  Conetnietion  eines  eisernem  Daehes 
besteiik  ans  den  beiden  Sparren  nnd  den  Zugstangen  A  B  nnd  C  D. 

Sind  Py  Hy  Pt  ^  in       Fignr  ang^benen  Belastungen  der  Daehfliehen, 

PHP 

so  treten  als  Knotcupunktsbelastungen  ^,  auf,  aus  welchen  sich  die  Ke- 

snltante  Q  im  Kräfteplan  ergieht. 

Hier  wurden  2  feste  Auflufrer,  daher  parallele  Richtun;;  der  beiden  Rcactionen 
R  und  lt\  mit  Q  angenommen.  Ks  bcHtimmen  .sich  1t  und     durch  folgende  Gleichungen: 

Die  im  Scheitel  wirkende  lothreehte  Kruft 


gielit  die  gleieben  senkreebten  Beaetionen 

Ä=Ä  = 


P^^Px 


4 

welche  durch  die  ^^'i^kung  der  auf  der  einen  iSeito  vorhandenen  horizontalen  Wind- 

belaätun^  verändert  werden. 

Der  im  äebeitel  rar  Aensserung  kommende  Winddrnek-  ^  wirkt  am  Hebel- 

arm  h  [h  die  PfeilhOhe  beiw.  die  Entferpnog-  des  lääidtelpunktes  von  der  Verbinr 
dungsUnie  der  beiden  Fusspunkte),  wodurch  das  IComent: 

«=h\  -  ■■■■ 

entstellt,  welches  das  Dach  um  den  Fusspunkt  B  /Ji  drehen  bestrebt,  und  in  Folj;e 
dessen  der  Autlagerpunkt  A  entlastet,  dagegen  die  Keaetion  bei  B  um  ebenso  viel 
vergrössert  wird.  v      .  ^ 

Die  GiOsse  *aß  des  Anfbnbes  bei  A  besw.  der  Mehrbelastung  bei  B  bestimmt 
folgende,  auf  den  Drehpunkt  B  belogene  Momentengleichung: 

Hh 
'"^ 

oder  die  Proportion 

■ff      .  , 

ans  welcher  nach  Fig.  7*  die  Grosse  w  leieht  grsphiseh  an  bestimmen  ist 
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Durch  Eintragen  dcn«Iben  in  den  ^o^'enannten  KräHcplan  zeign  tAA  die  im 
an;:l  eichen  Keuetionen       und  lt..  vrelcbe,  nül  deo  TbeUkliften  TOB  S  WMCilliftl. 

die  geneigten  Heaetionen  r  nnd  r,  geben. 

Ans  diei^en  nnd  mit  Hülfe  der  Kichtuugen  der  CoostnictioiiagUeder  sind  al»- 
dann  die  Spannungen  derselhen  zu  erhalten. 

So  fiiulet  Hieh  an.'i  ;  durch  die  bezüglicbeo  l'aralleUiuieii  die  Spaanaog  1  aU 
Druck-  und  2  alä  Zugkraü. 

lo  dem  Knotenpiuikte  C  ist  die  Belastaag  — ' ,  y  und  «He  SpauHOf 

I  '  hekanut.  donh  welche  naeh  l  iiikehrang  des  Pfeiles  der  Resultante  a  n3i  aU 
Zugkraft;  »4«  aU  Druckkraft  auftreten.  Die  Zugkraft  ö  <  iüt  mit  «4»  aus  za 
erhalten. 

Die  BeeHnunong  der  Spannungeerten  dürfte  ab  bekannt  aageneaww  werica 
nnd  sei  hier  nnr  bemerkt,  dass  von  den  in  Fig.  8,  ThIIdI  Lm  gegebenea  Kifftsn 
dkiyenigea,  deren  Pfeile  sidi  vom  Knotenpnnkte  A  abwenden,  Zugkräfte  be- 
zeichnen, während  die  mit  zugekehrtem  Pfeile  DrnekkrSfte  nnd  nnd  snm 
Unterschied  von  den  erf«teren  Doppellinien  erhalten. 

Soll  die  Kesnltante  ED^i.  die  Zugkräfte  I.  IV  und  die  Drnckkräfte  II.  III 
dnreh  zwei  neue  Kräfte  von  l>ekanuter  Richtung  aufgehoben  hezw.  ersetzt  werden. 
80  ist  der  Tfeil  dieser  Sehlns<linie  E  />  umzukeliren  uuti  V  und  \l  jiMruliel  den  ze- 
gebenen  Richtungen  zu  ziehen.  Dieser  umgekehrte  Pfeil  wurde  hier  und  in  den 
weiteren  Beispielen  stets  neben  die  Resnltante  geseist. 

HinsiebÜieb  der  Inanspnmhnahme  der  mngestange  CD  Fig.  7)  ist  sn  be- 
merken, dass  dieselbe  bei  borisontaler  Lage  der  Zogstange  AB^die  Spaonaag»« 
erhilt,  soweit  nidit  eine  geringe,  der  vorstehenden  BetraiAtang  sieh  entiidieBde 

Spannung  durch  den  Umstand  henorgcrnfen  wird,  dass  eine  Hangestange  sar  Vsr* 
hinderung  der  Durchbiegung  der  Zugstange  J  B  angeonlnet  ist. 

Liegt  der  Punkt  1>  unterhalb  der  Verbindungslinie  AB,  .«<>  wird,  wie  der 
Kräfteplan  der  Fig.  0.  Tnfcl  MII  ausweist,  die  Spannung  '\  eine  Druckkraft  nod 
ist  ferner  ersichtlich,  wie  liier,  im  \ergleieh  zu  Fig.  7,  die  Übrigen  Ck)U£trttctiuD;»- 
glieder  weit  geringere  Spannungswertlie  annehmen. 

Hat  das   uiichstchender  Berechnung  zu  Grunde   liegemle  Dach  ^Fig  lU. 

Tafel  Lni)  eine  Sparrenlttnge  von  6*,  ein  Pfeilverhiltniss  j  ~  f  nnd  besteht  das 

Deekmaterial  aus  Thecr})ap|)e.  so  f<ilgeu  die  Belastungen  pro 

i;.  Gewicht  fUr  Deekmaterial  incl.  Unterlagen.  •  .    .      22  Kilogr. 

2)  -        -  die  Binderconstructiou   9,49  - 

3)  Schneelast   71,10  - 

als  lothrecbte  Last  der  rechten  Seite  102,59  KHÖ^. 

4)  lothrechter  Winddmck  24,08  Kitogr. 

als  lothreehte  Last  der  Unken  Seite  126,07  Kilogr. 

5)  borisontaler  Winddmck  der  linken  Seite    .   .   .     8,02  Kilogr. 

Die  Belastung  des  Sehdtelpnnktes  wird  alsdann  bei  coatinairliehea  Sparrea 
nnd  bei  4"  Binderentfemnng 
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|1  4-  1  .  i?J  6  .  4    120,07  =  rot  t520 


Sonmot »  2751 


96 


Da  nach  dem  Früheren  der  Werth  a,  wenn  h  =s  1,90"'  und  die  Spannweite 
~  11,40» 

90  .  1.00  . 
a  =  — ^1  j      =  rot.  16  Kikgr. 

wild,  80  folgen  die  Seitenlcräfte  der  Iteaction: 
«}  die  lothreehten: 

A»!^-.  16  «  1359,5 

J«i=^+  10=  1391,5 
P)  die  horizontalen,  welche  mit  den  Vertiealen  im  VeifaiUtniM  stehen 

sollen: 

£8  ist: 

135*1.5  :  2751  =ar  :  96 

^  2751  ^'»^ 

ab  an    gehörig,  und  die  an  Ry  gehörige  Seitenkraft: 

y     96  —  47,4  ^  48,6  Kilogr. 

1 4.  Zmmnenstcllung.  Ycr^lcichgreeluuiiig  TemhMeser  DIeher  and 
Beatlnumiiig  einiger  elnfaelier  CoiiBtraetloiieD. 

Naeh  dem  Kiftfteplane  leigen  sieh  die  Spannungen: 

1)  »4«  als  die  grösste  Dmekspannnng  mit  3650  Kilogr. 

2)  Die  gleichen  Zugspannangen  2  nnd  5  mit  3500  Kilogr. 
31  Die  Stange  3  mit  175  Kilogr.  Druck. 

AuHHcnicm  sind  die  Sparren  AO  und  BC  der  Wirkung  eines  Biegungsmo- 

mentes  ausgesetzt. 

£8  ist  daä  Moment  bei  E: 

und  ist  der  doreh  die  Pfette  ttbertragene  Druck  des  oontinnirlioben  Sparrens: 

10  .  6  .  4 


Aleo! 


^  [(22  -h  71,1]  cos  o  +/24,082  +  8,02^, 

p  » 1778  Kflogr. 

1778_^  ^  2667  Kilogr.-Met., 


80  das8  mit  Rcrtirksichtigung  der  obigen  Druckspannung  bei  Anwendung  des  der 
Fig.  10  nebenstehenden  Proiileisens  mit  dem  Widerstandsmomente  ^^=  328  und 
Querschnitte  eine  loansprachnahme 


Digitized  by  Google 


828 


C.  WiLCKB 


,      3650  ,  266700 

*  ^  IT  +  =  76  +  800  =  876  Kdogr. 

aofkritt. 

Erhalten  die  Sparron  mittlere  Unterstützungen,  wie  in  Fig.  10.  Tafel  Llll 
punktirt  angegeben,  su  wird  die  ganze  der  Pfettc  E  zukommende  Last  von  der 
Dacbcunstractioo  aufgeDonmieu ,  die  Ueactiouen  und  die  Spannangeo  werdeu  daher 
nicht  nnweseBtHeh  giUwer,  ab  firllher,  jedoch  tritt  im  entwmi  FUle,  dM  dmcli  das 
BiegungsmonieDt  Tentitikten  Sparrens  wegen,  ein  bedeutendes  Mehr  an  Material  «b; 
das  nachstehende  Vergldchsrechnnng  eiipebt. 


Tabelie  Wr  das  Daeh 

a.  mit  un voratrubten  Sparren.      b.  mit  verütrubtcn  Sparren. 


Lftaft. 
lUtor 

1 

QMfMluitt. 

D'-  

1 

Prodtet. 

• 

i  'S 

ir 

Uag*. 

M«t«r 

QBarMkailt. 

2 
'i 
4 
5 

6 

5,8 

2.4 
6 

5,8 

8i 
8i 

48 

3.5 
3.5 
48 
3,5 

imma  a : 
imma  b: 

plni: 

288.0 
20.3 

S.4 
288.0 
20.3 
625  k  0.78 

JS7,5Kg. 

115.24 

372,26  Kg. 

2 
8 
7 
6 
9 
II 
15 
10 
5 
4 

3 

3,3 

1.4 

3 

4.8 

:< 

3.3 
1.4 

3,3 
3 

s 

5,8 
5,4 

4.2 

5.8 

■■«.^ 
5,S 
2.5 
2.5 
4,2 
•'.4 
5,8 

nmmm  m 

17,40 
17.82 

5,8S 
17,40 
14,24 
17,40 

8.25 

%x> 

5.  SS 
lT,s2 
17.40 

47,744«,78 
115,24  K%. 

ßd  giQiseren  IMidiem  und  wie  bereits  im  Yorigen  Beispiele  festgestellt,  bs- 
dttrfen  die  .Sparren  noch  einer,  gewöhnlich  in  ihrer  Mitte  angebraohten  Untersttitzaii^ 
so  dass  die  anter  No.  1,  0  und  S  nachstehender  Tabelle  zusammengestellten  Formen 
entstehen.  Von  diesen  fand  das  französische  oder  Polonoean-Dach  (Mr.  6)  die  grüHte 

Verbreitung. 

No.  S  dieser  Vereinigung  zeigt  den  deutschen  Dachstuhl. 

Erfordert  das  Bedürfniss  eine  zweifache  bezw.  mehrfache  Untersttttsong,  M 
entstehen  die  in  Kr.  7,.  10,  11  vorgeführten  Systeme  der  eng  Ii  sehen  Diehcr. 

Die  Änsbüdnng  von  englischen  besw.  F^loneean-Diehem  wo.  mansardes- 
artigen  (cfir.  Nr.  1  bis  5)  ist  ftr  Constmctionea  grtfeserer  Spinnweiten,  bsflonden 
der  Materialerspamiss  wegen,  sehr  zn  empfehlen. 

Construrtionen  der  bei  Gtiterscbnppen ,  Lagerhäasem  etc.  vielfach  An- 
wendung findenden  Schutzdiicliern  zeigen  No.  lö  und  IG,  welche  gleicbtaUs  geiiQgV 
Eisengewicht  erfordern.    Als  das  billiirste  stellt  sich  Nr.  2  dar. 

Dachsystemc  mit  mehrfachen  Unterstützungen  der  .Sparren  ist  der  (iojipeltc 
Poionceau  Nr.  9  der  Tabelle  oder  der  dreifache  Fig.  11,  Tafel  LIII ;  eine  Vereiuigang 
mit  dem  englischen  Systeme  liefert  die  in  Fig.  12,  Tafel  Llll  gezeichoete  OoS' 
simetion. 

Die  nnter  Kr.  14  der  Tabelle  TorgeAhrle  Constmotioii  ist  der  Zdtsohiift  to 
OsterreiGhisehen  Ingenieur-  und  ArcUteoten-Vereins,  Jahig.  1877,  pag.  101  entnoniseB. 
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Die  beiden  abwirte  geiicliteteii  SCreboi  aoUen  dem  Abheben  des  Daobes  deich 
Wind  entgegenwirken. 


ZmuBMeittleUiing. 


Wie  die  spätere  Rcreflinunp:.  !^oitc  jedofh  zeigten  wird,  treten  in  Folge 
dieser  Anordnung  für  fast  alle  Construitiousiglieder  DrnckkrUtte  auf,  wodurch  ein 
bedeutender  Materialrerbrauch  bedingt,  somit  fragliche  Constmotion  nicht  empfohlen 
werden  kann. 

Die  Frage:  welche  von  den  verschiedenen  DaeheoDStmetioneD  die  vortheil» 
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hüfte«>te,  Dairi^-ntiich  htosichtärii  dw  ItatehaHttäaA  wi,  iMü  äck  im  AMfßmtmm 
■klit  ixT^tiuiuit  eiilM' beiden. 

I.'ni  jedtteh  ein  L'rtbeil  ölier  die  v<rr<<-biedeiieu  <  '«strvctioDen  ia  titzm^  as/ 
iKe  eriiwderlieheo  Malenalmeii^eii  xa  erhalt««,  minkn  hieraof  bezt^fiche  |{f»h— igca 
tm^tmommtm  mad  dtnm  Benltate  ia  Veifleieh  gezogea. 

im  bebcibite  Tci^lckfceiidn  RechMopn  licecB  ftlgwfc  Tiiii  tjii 

mad  AMtthmen  zn  Grunde : 

Die  lichte  Weite  betrigt  2tr,  die  BiMieraaUenag  l<r  od  das  VeMtam 
der  Hohe  zur  Sjianüweite  i-t  ' 

Wenn  ft-rner  S  hiefer  auf  Wink»  !•  is4-n  al*  Lv<  kmaterial  v<.raD?sge»et7.t  »• 
entHteben  Atr  die  rerbeliiedeoeu  liachuei^o^u  folgende  tinbeitebeUstmigea : 


T«ki..  ....... 

1 

1:1.»   1    i'.n  tzU 

• 

1  SebieferaafWinkdeüea       46*  4« 

2  Gevieht  der  EiMDeua^ 

*tni«tion   '».49 

3  McbDeeUurt                         üT.uä  71.18 

4|  loduMhler  Winddnwk  *  M.M    '  24.«» 

'     6«»         39»  4V 

KlC.  Eis. 

4C            4«  4« 

5,00         T.r.*>  9,*« 
37.50  37.60 

.Samioa    pru  O"      lö^,27   ^    l.'M(,7j   |    la9.U2      162.»4     '  144,76 

der  Bcutiniiiiun;:  <li  r  «^iicrsflmitts  Dimensionen  wnnle  lUr  jrezogene  Con- 
HtructiouHtheile  nnd  für  die  ni<  ht  aui  Zerkuiekun^  in  Anspruch  genonimeueu  .sparrei- 
bftlken  eine  /.uläüMige  luausprucbnabnie  von  lüOO  Kilugr.,  für  die  gedrückten  ZwiscW»- 
l^ieder  eine  solche  von  400  KUogr.  pro  voransgesetzt 

Als  MioinMl-Qoenebnitltiiiaaas  wnrde  fHkr  gedrBekte  Theile  3,5,  für  gaogm 
2,5  □***  angenommen 

In  fthnliehcr  Wei.se  wie  die  \  erfrleichsreehnun}?  Seite  *i2S  wurde  die  RecbnaDi; 
fllr  jedes  System  durchf^efllhrf  niid ,  bei  Berlleksiehtipinj:  von  20  %  Zuschlag  ftr 
Niete  etc.  .  »o  die  tabellariHclie  /nHammensfelliinir  Seite  Si'.»  erh.tlten  ,  welche  üa> 
Gute-V erliiiltniHH  zwischen  den  verschiedenen  ( 'onstriictionen  erkennen  lässt. 

Obgleich  sieh  nach  dieser  Zusammenstellung  t)ei  S|»ecialtäUeu  die  Eutsebei- 
dong  für  das  eine  oder  andere  System  im  AligemeiDen  treflen  lässt,  so  ist  doch  mAt 
ansgeiehloMen,  dam  ein  MehranfWand  an  Material,  bedingt  dnreh  Tentfifcte  Coa- 
»troction  der  Zwisehenglieder  (Spronen,  Pfetten  ete.)  oder  der  Spanen,  in  Folge  ▼« 
Bicgnngtmonienten ,  das  Gntcverbiiltniss  zweier  Systeme  va  Gunsten  der  hier 
weniger  Torthcilhaft  bezeichneten  Constmction  veiHndem  kann.  Es  mnss  die  Wahl 
des  Systems  in  jedem  einzelnen  Kalle  eindrehender  rntersuehung  Überlassen  bleiben 

Da  ein  gUnsti{;es  IM'eiiverhiiltniss  erreicht  werden  kann,  auch,  wie  naehfjewieser 
wurde,  der  Materialbedarf  geringer  ausnillt,  sollte  die  untere  Gurtung  stets  mit  eiuer 
Neigung  nach  unten  angeordnet  werden,  wenn  dies  mit  Rücksicht  auf  die  freie  HOk 
dea  hmoren  Ranmea  ntUsrig  enoheint. 

Zn  einem  anderen  System  ttbeigehend,  sei  die  in  Fig.  13,  Tafel  Uli  gegebeae 
einfaehe  Dachconstmetion  betraehtet,  welehe  in  weiterer  Ausbildung  fllr  Laganlame 
Anwandnng  findet. 
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Ans  den  beiden ,  an  den  Anskrafrnn{2;cn  wirkenden  Kräften  sind  die  Spannun- 
gen 1  niid  hezw.  (i  und  7  zu  crbultcu.  Aus  1  und  Ii  findet  man  2  und  4,  ebenso 
UU8  7  und  7^1  die  Kräfte  5  und  1. 

In  Fig.  14,  Tafel  LIIl  ist  dieses  System  weiter  ausgebildet  und  wurde  hier 
ausser  der  gleicbmüssigen  Belastung  nach  den  frttheren  Annahmen  eine  Einiellast 
in  dem  Punkte  JT  wirkend  angenommen.  Vermittelst  des,  aas  dem  beliebigen  Pole  O 
beschriebenen  Polygcms  wurde  die  Resultante  Q  bestimmt,  aus  welcher  sieb  mit  Hülfe 
des  Verhältnisses  m :  »  die  loth rechten  Gomponenten  der  parallelen  fieactionen 
M  und  /i',  ergaben. 

Wird  wie  bei  der  vorstehenden  Construction  Wellblech  auf  Wiukelcisen  als 
Deckmaterial  vorausgesetzt,  so  werden  die  Eiuheitsbelastuugeu  Air  eine  Duchneiguug 
von  1  :  2  nach  der  Tabelle  Seite  830 

1)  Wellblech  auf  Winkeleisen  .  24,00 
2}  Eiseneonstmetion  8,94 

3)  Schneelast  67,ur> 

Ar  die  rechte  Seite  (q)  =  .  99,9U 

.  as  rot.  100  Kilogr. 

4)  Winddmck  iothrecht    .   .   .  30,:V2 

^136,31 

für  die  linke  Seite   />      rot.  KtO  Kil<)>:^r. 

y)  horizontaler  Winddruck  der  linken  Seite  /<  =  rot.  IS  Kih>^r. 
Wenn  die  Sparreulänge  IS"*,  die  Bindecntfemnng  4'",  so  ergeben  sich  die  in 
folgender  Tabelle  snsaromengestellten  Belastnagsmliftltoisse. 


Metrische 
Belaatnnir. 

Knotenpnnktsbelastanf  en. 
i  —  S». 

D«>r  linkes  8«lte 
UthrMM. 

im  r*eht«B  Salt« 

laUrMh«. 

KOtgr. 

A  «ad  C 

t.l  «/ 

A  «nd  C 

Dnad  A* 

M«l 

MAI 

1.1  AI 

p  =  I.Mfi  .  4  =  Till 
q  —  100  .  1  =  luo 
A  »   IS  .  4  s  72 

%0 

2ti40 

j 

173     ^  47.'> 

ist  die  in  dem  Tunkte  h  wirkende  Last  S  lOOü  Kilogr.,  so  folgt  fUr  die  Summe 
der  beiden  lothrechtm  Reaotionen  in  E  und  Vi 

Ä  +  J8,  =  (2 . 0,4  +  1,1)  (p/ +  y  I)  +  1000 
R  +  Bx  =  11762  Kih^. 

BeeUnmuig  der  SptiininigMk 

Aus  den  beiden,  in  A  bezw.  B  wirkenden  Kräften  werden  die  Spannungen 
1  (Zug)  und  2  (Druck)  geftinden. 

FUr  den  Auflagcrpuukt  E  sind  2  und  die  Reaetion  R  bekannt  und  finden  sich 
die  beiden  DrudkkiÜle  3  und  4. 
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Aus  1  und  3  crfnebt  sich  fllr  den  Punkt  />die  Druckkraft  0  und  Zugkraft  ' 
lu  dem  Punkte  K  siod  4,  5  und  S  bekannte  Kräfte,  ans  welchen  sich  7  and  b 
finden. 

In  F  liefert  die  Vereinigung  von  6,  7  und  die  in  diesem  Punkte  wirkendes 
Torticalen  und  horixontftleii  Belaflknngen  die  Spannaogai  9  und  10. 

Die  KilÜte  des  Pnnktes  /  nnd  besonden  daigestellt  and  ist  sn  enehen,  das 
dieselben,  wie  erforderlieh,  ein  geschlossenes  Polygon  bilden  nnd  aieh  das  CHeid^ 
wieht  halten.   Die  Spannung  9t  wird  an  Noll. 

§  5.   Der  zusaninieni^esetzte  Polonceau. 

Derselbe  wird  durch  Fig.  8,  Tafel  LIY  dargestellt  und  ist  Air  eine  Weile  voo 
etwa  25"  anwendbar. 

Sind  die  äusseren  Kräfte  gegeben,  kann  das  Auflager  B  nur  lothrecbtcu  Wider- 
stand leisten,  so  sind,  wenn  die  Reaetionen  mit  Hülfe  eines  Seilpolygons  gefimdes. 
die  inneren  Kilfte  sn  bestimmen.  Knotenpunkt  A-,  Ans  J2  findet  sieh  I  nnd  2. 
Darauf  bestimme  man  fttr  den  Knoten|iankt  t)  ans  den  Killlen  I  nnd  d  die  Bsnl- 
tante,  bezw.  3  und  t.  In  dem  Punkte  B  glebt  die  aus  2  und  3  bestehende  Bessl- 
tante  die  beiden  Zugkräfte  5  und  6. 

Bei  dem  Knotenpunkte  F  sind  4,  5  und  /  bekannte,  7.  S.  9  unbekanai. 
Kräfte  und  sind  diese,  da  ihre  Zahl  griisser  als  zwei  ist,  nicht  direct  zu  bestimmen 
sondern  die  Kräfte  der  Punkte  H  und  J  müssen  zur  Hälfe  dienen.  Die  bekannte 
iussere  Krell  K  des  Punktes  H  liefert  naeh  der  besondersn  Figur  die  €kOBse  der 
Spannung  11  und  den  Spannnngsnnteisebied  (8—12),  so  dsas  man  mittelst  der  ass 
bekannten  Kn^  11  die  Spannung  9  nnd  die  Differenz  13—10]  finden  kann. 

Die  vereinigten,  jetzt  bekannten  Kräfte  des  Punktes  /•'j;cl)cn  die  Kesnltante 
ans  welcher  7  und  S  sich  darstellt,  nnd  ist  ans  dieser  besonderen  Fignr  ersichtlid. 
dus.s,  weil  die  Winkel  .r  und  ij  einander  gleich,  die  Spannungen  der  beiden  Zug- 
stangen ö  und  9  gleiche  Wertbe  haben. 


if*ttr  die  feigenden  Knotenpunkte  iind  die  Spannungen  in  bekannter  Weiw  ss 
bestfanmen. 


Fig.  17. 


Flg.  18. 
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§  6.  P»rm-]NUsher. 

Dicscihen  sind  entweder  freitragend  (Fig.  17;  oder  haben  an  ihrem  Ende 
eine  lotbrecbte  llnterstUtznng  (flg.  18)  oder  drittens  statt  dieser  ist  ein 

Hängeeise  11  iFi;;.  tfl)  angeordnet 

Die  Spannungen  der  beiden  ersteren  Anordnungen  sind  leicht  und  wie  in 
Üblicher  Weise  zu  bcätiiiiiuen.  Aus  deu  bezüglichen  KräfteplUnen  ist  Alles  er- 
siehtlich. 

Die  Constnietion  Fig,  19  gehOrt  dagegen  in  den  sogenannten  susammen* 
gesetxten  Systemen,  d.  h.  so  deiuenigen,  welehe  llbersfthlige  Constmctions- 

glieder  besitzen. 

§  7.  Iterechiwag  Ton  GonrtnietlOBeii  mit  ftbersähUgen  CUiedern  und  der 
8eBinng  dornelben. 

Prof.  Mohr  hat  in  der  Hannoverschen  Zeitschrift,  Jahrgang  1874,  8.  .">10 

mittelst  des  Princips  der  virtuellen  (ieschwindigkeit  die  Be.stiiniaung  von  Fachwerk- 

trügem  mit  0  b  e  r  %  Ii  h  1  i  g  e  n  Constractions- 

gliedem  angegeben.  —  Das  Folgende  ist 

dieser  Abhandlung  entnomnien. 

Jedes  Fach  werk  bat  (2m  — 2»— o) 

Constructionstheilc  nöthig,  wenn: 
m  die  Zahl  der  Knotenpunkte. 
u  die  Zahl  der  festen  Aufhigcr, 
o  die  Anzahl  der  beweglichen  Auflager 

bedentet;  s.B.  .fUrein  Fachwerk,  welches 

ein  festes  und  ein  beweglioh 6s Lager 

hat,  ist  n  SB  0  SS  1  ond  die  Zahl  der 

nOtb  i gc  n  Constraotionsglieder  =  2»— 3. 
Es  bedeutet  nun: 
die  unbekannte  Spannung  in  den  (.'on- 
struetioiistheih^ii  des   zasa mm en ge- 
setzten Fach  Werks, 

®  die  SjHUinung  in  dem  einfachen, 
welches  also  2»  —  3  €Uieder  hat, 

«,  u-i  diejenigen  Spannungen,  welehe 
in  dem  einfachen  Pacbwerke  auftreten, 
wenn  die  überzähligen  Construc- 
tionstheilc je  mit  der  Spaiinuu«,'  1  uu- 
benanntcn  Zahl  Kius,  ohne  sonstige  Be- 
lastung angestrengt  werden. 

Die  Grossen  @  hissen  sieh  auf  Hh- 

liche  Art,  bei  Fortlassnng  der  tthenfthK- 

gen  Glieder ,  bestimmen.  In  gleicher  Weise 

sind  auch  die  Werthe  «i  «2  «%  festia- 

stellen 

Mau  ändert  niclits  an  dem  Gleich- 
gewichts/.iistand  des  Faclnvcrks.  wenn  man 
aus  jedem  der  Übe r/.iih ligen  Construc- 
tionstheile  1,  2,  3  ein  Stttek  herausschneidet  und  dies  durch  zwei  Ausseukräftc  S^^ 
Si ,  Sy  ersetzt. 

SkaakmA  4.  »p.  BiMalakaJTMkalk  I.  4.  ML  53 

I 


Fig.  19. 
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Auf  das  Von  den  nothwendigen  Gliedern  gebildete  einfache  Fachwerk 
wirken  alsdami  auf^ser  den  Bela^tonfren ,  welche  die  Spannungen  S  erzeugen ,  noch 
die  Au^seukräfte  .s, .  .b^,  durch  welche  die  äpannangen  Uii\ ,  u^m^t  •  '  •  • 
hervorgerufen  werden. 

Wenn  sonach  die  ÖpannaDgen  ^ ,  ^,  iS^  ....  dar  llberxäbligeo  Coa- 
stnictionsglieder  bekaant  Hnd,  ao  «gebeo  M  die  8|MHUNnieeB  der  nlMUgeD  Glieder 
dareh  die  Gleiehongeo : 

oder  in  allgemeiner  Form  für  da  befiebigee  Oonstnietionvglied: 

2)  Ä«6-}-»|ÄiH-««ifiiH-«%^- 

Znnicbst  sind  die  Werlbe  ^,       ^  . . .  leetaiatellen. 

Ik /( iehnet  man  die  Lingenindenmg  tSnm  Constraetioutbeilea  tob  der  Liage/ 

mit  Sl,  so  ist: 

Ni- 
eder, wean: 

L»nge 


~~  ElastieittinBodal .  Qaeraebiritt  ' 

Ferner  bestebt,  wie  Fkof.  Mobr  naebweirt,  die  Gleiebang: 

3)  S«^A/s=0,  2i%A/s0ele. 

ia  wckbe  ^/  »  Sr  beiw.  der  Werdi  aas  Gleiefaaag  2  la  bringen  irt,  ao  das  äck 

ergiebt: 

\tt  ■=  « f/f  vVr  —  ^  " ;  2  r  —  .y,  1 »/ , r  —  X 1« .  m.^  r  -H  -^"t  —  'H^r  +  ■  .  .  . 
Diefte  (ileiclinniren  dienen  zu  liereelinnni:  der  Spannungen  der  Hherzähligeu 
Constnictionsitheile .  deren  Warthe  in  die  lileioliuugen  1  zu  setzen  sind,  am  die 
Sp;)uuun;.«.n  lier  nothwcudigen  Constructiuu^'thciie  zu  erhalten. 

Für  die  Senkung  folgt; 
5'  9^1tSr, 

wean  r  die  Spannungen  aagiebt,  welcbe  daidi  die,  in  der  Mitte  den  IMffcn  aa- 
gebmehte  Belästang  «Eins«  entsteben. 

Wenden  wir  diese  Formeln  aaf  den  Triger  Fig.  19  an,  ao  finden  sieh,  aalv 

Annahme,  dass  das  ConstrucHonsgUed  6  das  Sberzählige  ist,  nach  dem  Kräik- 
plane  die  Werthe  für  3  Femer  sind  •lun-li  den  I^ei^onderen  Plan  die  Wcrtbe  fltr  ■ 
geAmdeu  und  zeipt  sieh,  dass  diese  tlir  :'.  und  l  lu  Null  wenlen. 

In  Colonne  2  Ms  ^  umatdieuder  TabeUe  «nd  die  aagenomaMnen  beiw.  be- 
rechneten Werthe  enthalten. 
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T, 

1 

10<J 

lÜlHK» 

lOCMKJOÜüO 

e 

r 

Ml 

Ml  .  e  .  r 

«1*  .  r 

8 

t 

t  .S  .r 

1. 

!  r 

:i. 

4. 

ft. 

6. 

T. 

%. 

». 

14. 

11. 

1 

25Ü 

—  buüo 

150 

—  157 

+  1470 

3845 

—  945 

—  1,62 

+  0,024 

2 

215 

+  2950 

300 

+  UM) 

•f-  903 

3060 

—  270 

+  1,50 

—  0.012 

5 

—  19(»ü 

65 

0 

0 

0 

  JOOO 

  II  03 

-f  I),015 

4 

1  26Ü 

4 

4-  2950 

325 

0 

0 

0 

+  2 '.»50 

! 

-f  ll,N4 

5 

25U 

—  5400 

156 

—  157 

-f-  i:{23 

3845 

—  345 

-  1.25 

+  0,ÜÜ7 

(i 

210 

3    }  0 

350 

+  100 

0 

3000 

—  3220 

0 

0 

1 

6711 

4    1  +  3800 

637 

+  7J 

+  3390 

4339 

+  148» 

0 

0 

+  MB6 

18S89 

0.I78CW 

1 

1 

==  Senkung 

Da  hier  nur  ein  ttbenfthUges  Conitrnetionoglied,  oo  Terwandelt  rieh  Formel  4 
in  die  folgende : 

5986 

-  Iu@r  HlOOO 

lUüUÜOUUU 

Ä  =  —  =  —  3220  Kilo». 

•  l,Hr>89  -^"«B'. 

Die  Wertiie  lUr  <S  der  uuthweudigen  Glieder  sind  alsdaun  nach  Gleichung  1  : 

und  wird  beispielsweise  <S'  tHr  dus  Coustructiunsglied  1  : 

.V,  ^  —  (i(Mtn  I-  1—  1,57  [—  3220)  =  —  94ri  Kilogr. 

Die  Werthe  des  Puukteo  A  sind  in  der  beoonderen  Figur  dargestellt  und 
halten  sich  das  Gleiih«,'c\vicht. 

Hinsichtlich  des  Constructionsgliedcs  (3  ist  zu  henicrken,  dass  der  Querschnitt 
SO*-'»  fur  die  gctuudeue  Druckspauuung  von  <i220  Kilogr.  zu  gering  angenommen 
war  nnd  mUsate  eigentlidi,  bei  Annahme  einen  entapreehenden  Querschnitts,  die 
Reehsmg  wiederholt  werden. 

Die  Formel  5: 

ist  aneh  anwendbar  für  eine  Constmction  ohne  Uberslhlige  GHeder»  nnr  Ist  statt 
Sf  @  an  setsen. 

So  findet  sich  die  .Senkung  des  in  Fig.  5,  Tnfyü  LIV  daigesfellten  Potoneean- 
Daches  laut  nachstehender  Tabelle  au  rot.  1,3*". 

Die  Werthe  Air  o  eigeben  rieh  ans  der  in  Folge  der  Belastnng  y  der  Punkte 
B  mod  F  anftretendoi  Seaetionen  r  ^  rt—-^  wie  folgt: 

Aas  r  =      erhält  man  1  und  2. 

Ans  2  nnd  y     -      -   4   -  6. 
Es  wird  3  an  Null  nnd  5  1. 

58» 
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1 

l,2yo20">' 

Auch  die  in  Fig.  2()  vorgeltllirte  CoiiKtructiou  hat  eiu  Überzähliges  Cüiut^i^ 
timisgUed,  fUr  welches  o9u  augeuuuiiueii  wurde. 

Flg.  20«. 
KiSite-PhD. 


Imi  ,  »    I  1—1  t_L.       I  ■    ■    '  I — ; 


Nach  Ausfall  dieses,  ist  der  Kiüfteplan  Air  ®  in  finden  nnd  imd  die  ^ 
sprechenden  Werthe  in  Colonne  4  folgender  Tabelle  zosannnengcstelU. 

Nach  Gleichung  4  folgt  die  Spin»« 
S  für  »d«: 

110088 


Fig.  2üb. 
Werthe  (ttr  «. 
t 


SS  _  34GÜ  Kiiogr. 


31,766 

Die  Spaniumgen  der  nöthi^cn  Coni^tnif- 
tionsgUeder  bestimmen  sich  dann  dnith  Clei- 
dinng  J: 

Z.  Ji.  für  »2«  folgt: 

St  ^  4400  4-  ^  3466  »  7485  KUogr. 

Hit  Aosnabmeyon  2  nnd  13  erhalten  lant  nachstehender  TabeHe  slie  C^' 
stmetionsglieder  Dmekkrttfte,  wodurch  also  viel  Material  erfordeilich  wird. 
Seite  829. 
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§  8.  Hallenartige  Dächer. 

Die  Figuren  15  and  16 ,  Tafel  LIII  stellen  hallcnarti^x  Cunstructionen  dar. 
Bei  denselben  treten  an  den  Auflagern  neben  den  lotbrechten  auoh  horiaontale 
Reactionen  auf. 

(Tabelle  n  Hg.  80  gehdrlg.) 


1 

1 

100 

immniitf 

100000 

lOOOQOOOO 

F 

M 

r 

M  .  e  .  r 

vP  .  r 

s 

1 

i  * 

3. 

4. 

h. 

Ii. 

7. 

a. 

1 

625 

12 

2  IM» 

4-  44,5 

201 

—  2532 

r)i7 

—  3722 

2 

l>25 

4 

44UO 

—  so 

782 

—  30623 

U104 

4-  7485 

3 

885 

3« 

17200 

—  63 

148 

4-  16037 

587 

—  15016 

4 

559 

12 

4900 

213 

—  11417 

2330 

—  8366 

5 

275 

25 

ll'JOO 

0 

55 

0 

0 

—  9900 

6 

559 

8 

0 

f-  100 

:uy 

U 

3400 

—   34  66 

7 

625 

lü 

4100 

—  50,5 

313 

+  7250 

009 

—  2142 

8 

750 

20 

0700 

—  100 

188 

4-  182.16 

1880 

—  6234 

9 

55» 

8 

U 

4-  lot» 

349 

0 

3490 

—  3466 

It> 

625 

10 

4100 

—  50.5 

313 

+  7250 

999 

—  2142 

11 

275 

25 

0000 

0 

55 

0 

0 

. —  lülOll 

12 

559 

12 

4000 

+  1011 

233 

—  II417 

2330 

—  8;iiii> 

i:< 

(;25 

4 

4- 

1400 

—  SO 

7S2 

-  30(i23 

6194 

4-  74s:. 

14 

625 

12 

2160 

-h  44,5 

261 

—  2532 

517 

—  3722 

IS 

885 

30 

17200 

—  «3 

14» 

+  16037 

587 

~  15016' 

16 

2000 

11 

+  12S00 

+  44,5 

834 

+  45278 

1652 

+  1065S 

4-110088 

31766 

Bei  Fig.  15,  Tafel  LIII  ergeben  sich  die  lotbrecfaten  Reactionen  an: 

Die  horisontalen,  an  beiden  Auflagern  gleichen  Reactionen  finden  sich  ans  der 
auf  den  Scheitel  bezogenen  Momentengleichnng : 

/ 


a  .  4 

4,9 


2,45 


Die  .ans  r  nnd  $  bestehenden  Reactionen  R  und  Bx  treffen  sieh  in  dem 
Scheitelpunkte  C,*  dem  Angrifispnnkt  der  Aussenkrafi. 

Die  Spannungen  sind  ans  dem  beigefügten  Kräfteplane  In  bekannter  Weise 
gelinden. 

In  Fig.  16,  Taf.  LIII  tritt  neben  der  lothreohten  Belastung  im  Scheitel 
noch  eine  HorizontalkTaft  daselbst  auf. 

Durch  Letztere  weiden  die  sonst  gleichen  Reaetionswerthe  verschieden,  denn 
es  wird  der  Punkt  A  nach  Seite  825  6m 

entlastet,  die  Reaction  bei  dem  Punkt  B  um  ebensoviel  vergrOssert. 
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Zar  Besümmmig  der  Wertlie  fttr     beiw.  ^  hat  man  nniimelir: 


Uldet. 


=      4-  a)  y  and  hieraus: 

_  4,23  .4  _ 
«>»  --4,9 
also,  wie  erforderlich  um  die  Grösse  der 
AlUSenkratt  =2,  von  einander  verRcliiedeu. 

Aach  hier  sind  die  äpaonungea  durch 
den  Kräfteplan  leicht  sn  finden. 

In  Fig.  21  ist  dieses  System  weiter 
avsgebfldet .  und  wirken  snf  'dasseliw  fol- 
gende AuBsenkrftfte  ein: 
a;  lothrecbte    Q  =      P,  =  4,  /*  =  3 
b)  horizontale  i/,  =  1  ,  //  —  2 .  //o  =  1  . 

Es  finden  sich  zunächst  die  luthrechten 
Rcactionen : 

F.  8  =  3 .  Ö4-4 . 4 -1-2,2— (ir«4+Ä5-h//j6) 

V  =  2,25  . 

Ebenso  Fi  »»6,75 
nnd  hieruf  die  Horisontalkrftfte: 

-  r|.4~Q.2_27-4_^^^ 
^  !  =  ""T" 

J|^,«4  — 8,83  =  — 0,17  . 

Die  Richtungen  der  beiden  Rcactio- 
nen R  und  7?,  Kcheidcn  sich  mit  der  Re- 
sultante der  Hehistungen  Q  in  einem  Punkte. 
Da  ^  negativ  ist,  also  Ji  ausserhalb  der 
Construction  iUUt,  so  wird  1  eine  Draek-, 
2  eine  Zngkraft;  anf  der  rechten  Sdte 
tritt  das  Umgekehrte  ein. 

Diese  Dachconstrnction  dürfte  sich,  wie 
Fig.  6  auf  Taf.  LIV  angiebt,  für  einen  pr-isse- 
ren  centralen  Locomotivschuppen  eignen. 

I    Die  gtehelfSmlgeH  Dieher. 

Die  Wmn  disaer  TiSger  ist  meistens  nach  einer  Parabel  oder  einer  KreisKoie  ge- 


Flg.  ttK 


Die  Qleidiiingeii  der  Parabel  sind  (efr.  Fig.  7  anf  Taf.  LSV)  : 


wenn  C 1  der  Anfang 
>  der 
-|  ,      -  ^jCoordiuatett. 
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Fttr  den  AnCugspankt  C  ist  die  Krcisgleichuug : 

y  =  r  —  V^r'  —  x',  in  welcher 

''•"-ST" 

Der  in  Fig.  22  daigeilellte  Trttger  ist  in  jedem  Kaotenpunkte  mit  dem  Gewichte 
ssjiTenehen.  Da  Bymmetrische  Belastnng,  m»  werden: 

Ä  =  Ä,  =  3/>  . 

Die  Spannungen  sind  durch  den  Kriifleplan  so  erhalten  nnd  Warden  die  der 
Paukte  C  und  D,  im  halhen  Maassstahe,  hcsoiidors  f^c/.cichuot. 

Der  in  Fig.  1,  Tafel  LIV  dai^rcstclUe  Sioliclträgor  iat  mit  einem  Überzäh- 
ligen Constructionsgliede  —  hier  22  —  versehen. 

In  dem  Kräfteplane  sind  die  Wcrthe  fUr  6'  tboiiwcise  p  ii  u  k  t  i  r  t  augegeben. 

Ferner  worden  —  Spalte  15,  16,  17  der  Tabelle  —  noch  die  dnreh  die  Rollen- 
reibang/ entrtaadenen  Spannangen  an^nommen,  welche  mittelst  der  Werthe  fttr 
«  in  bekannter  Wdie  berechnet  worden. 

Bestimmong  der  Spannongen,  die  durch  TemperatorTerUnde- 
rnngcn  hervorgerufen  worden.  /„  sei  die  Temperatur,  wcUIk  dem  Rpannungfl- 
loseu  Zustand  entspricht  und  im  Allgemeinen  für  jeih'n  C'onHtniefionstheil  verscliie- 
denc  Wertlie  hat,  da  die  Längen  derselben  v«»u  einander  abhängen  und  eine  niatlie- 
niatisch  genaue  Ausführung  nüthig  ist,  damit  der  spanuuugsluBc  Zustand  Uberall 
bei  derselben  Temperator  eintrete.   f|  sei  die  wirkliiA  herrtehende  Temperator. 

Doreh  die  Temperatordifferenx  I »  A  —  ^  werden  Spannongen  T  hervorge- 
rofen,  deren  Gleiehnng  entsprechend  der  Gleiehoog  2  lautet : 

6)  r««,  r,  +«2  ^2  +  «.,  Tj. 

Die  LHngen'ändening  eines  Constructionstheiles  ist  in  Folge  der  Temperator- 
ändorung  und  der  Spannung  T 

7)  A  /  =  /o/  -4-  7V, 

wenn  d  den  CoSfficienten  der  Längenausdehnung  ^fUr  Schmiedeeisen  ss  0,00IH)123} 
beifliehnet. 

In  Gleiehoog  3  Seite  834  dieee  Werthe  G  ond  7  eingesetit,  entsteht  fttr  nor 
ein  ttberxlthligeB  Glied; 

8)  ü^:LM+  Tlur^ 

^  TW 

FUr  dan  Ubcraählige  Cunstructiuu8glicd  »22«  fulgt  mithin: 

54 

1000  5100000 
^«  =  -  -48 i04  J  48iÖr  =  -  H--^ 

loooooooo 

Die  Wei-thc  fllr  A,  sind  auf  (irund  von  Beobachtungen  zu  berechnen,  hier 
wurden  sie  beliebig  augenummcn  und  /war : 

<o  =»  +  IS5"  fUr  die  Gnrtungcn, 
+  13*  fttr  die  Diagonalen. 
Ift^  sc  20  fttr  die  obere,  ^  »  —  6  fttr  die  ontere  Gortoog  nnd  ~  10 
fttr  die  Diagonalen,  so  folgt: 

|s<^~.|;8s--.20  -18  =  —  3S  für' die  olKsre  Gnrtong, 
/  =  /f,  —     =  —  !0  —  12  =  —  22  für  die  Diagonalen. 
<  =s  ^  —  ^     —  0  —  18  «s;  -  24  für  die  antero  Gurtuo^. 
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Die  GoloDue  ib  enthält  die  Summe  der  SpauDungen,  aus  19  siud  die  Inao- 
apnudmahmeii  ersiohtlich.  —  Als  Senkung  ergiebt  sieh  0,129™. 
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§  10.  BogonfSrmige  Dächer. 

Professor  8a  1  aha  in  Pra^  hat  in  den  »Mittheilungen  des  Architeeten-  und  In- 
genieur-Vereins im  KöuijL,'rcichc  Böhmen',  Jahrj;;.  1875,  pag.  41  die  Ueactionen  eiiior 
horizontaleD,  auf  einen  Bogen  wirkenden  Kraft  bestimnit. 
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Die  Yertical-Keactionen  sind: 

t)  X  =  X,  =     *  vergleiche  Kg.  7»), 

Die  Hofisontal-Reactiooen  werden  nadi  obiger  Quelle  fUr  den  HalbkreiB 
(Flg.  23) 


Fig.  23. 


n  (Fig.  1,  TaL  LIT). 
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Ist  dagegen  ein  Segmentiiogen  (Fig.  24}  gegelwn,  bo  folgt: 
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Der  Zähler  wird: 


i 


008  o»)  00>  Oy  <li 


•«I 


I  (cos  a^.*  —  ow     CM  a^j  Jx  ~      bin  o^,  cos  a«  +  ^  —  cob     sin  Oo  1  =   ^ 


Für  den  Nenner  erhält  man : 

,  j       1   s                 .  «1      «1  ,  sin  204 
[OMo^^aa«  Y  Binoi  .  oosai  +  ^  =  ^  H  4" 


i 


Daher : 


■         \2ai      sm  2o|/ 
Da  y  -\-  Yi  =  i/,  80  iimict  man: 


3) 


2  Ofl  ~  sin  2  a,i 


2ot,  4-  sin  2  a, 

Die  Keaetioncn  7i  und  müssen  die  Hichtung  der  Ausseukraft  in  einem 
Punkte  o  schneiden,  wodurch  bei  Wiederholung  mit  anderen  Kräften  eineCnnre  iok, 
ftls  der  geometrisehe Ort  fttr  alle  mögliches  Lagen  des  Pnoktes  entsteht  ;cfr.  Ritter, 
IqgenieaF-Heeliaiiik  pag.  242). 

Fl«.  24. 

^   .Irl  --^  i 


Die  Gleiebnng  dieser  Cnnre  findet  sich  dnieh: 

4)  o=r  y.Ä  — x(/  +  t«) 

ond  folgt  naeh  Einsetanng  der  Warthe  fllr  X  and  Y  (Gleiehang  1  nnd  3)  llr  des 
Segmentbogen: 

'   \       2ai  +  sin  2-7,/  2/ 
2««  — sin  2a»  , 
'  2  ai  -|-  sin  2  oj 

Ist  6         d.  h.  o«  =s  ü,  so  ist  H  =  0. 
Wenn  oo  s  «1,  s.  B.  ai  =:      öP,  so  wird: 

,/M58  — 0j832\ 
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Die  GMehmig  d«r  Cunre  der  geometriBchen  Orte  iit  ftr  den  Helbkreie  nach 
BhMMit«niig  der  Werthe  von  1  und  2  in  Oleidinng  4 : 

6)  «= -{2a<,  —  Bin2«o) 

IC 

■nd  wild  tf  s  0  fbr  o«  SB  0;  ist  dagegen  o«  »  90»»  so  folgt: 

TT 

In  Fig.  2.  Taf.  LIV  ist  ein  bogenförmiger  Träger  gegeben,  anf  welohen  die 
beiden  Aussenkräfte : 

1)  JET»  1000  Oogr. 

2)  Par2400 

einwirken  nnd  welehem  naohatehende  Abmeaanngen  an  Gmode  liegen : 
r::-  11,33-,      2/=  20,         *  =  4,  «,^3J"20, 
/=6,  z  =  Q,i\:\,      M  =  0.9I,      a,  =6l»r)l. 

Die  BeaetionenVon  H  finden  sich  nach  den  obigen  Gleichongen: 

1)  X-i^Ä=0,2H=200»X| 

2)  Y=0,b\lH,     yj  =^  0,453  .  ir . 

Die  Reactionen  Air  P  berechnet  man  nach  den  Formeln  (cfr.  Bitter»  technische 
Mechanik,  p.  240) 


'I  

Nach  Einsetzang  der  Zahlenwerthe  folgt: 

^  ^  6T  £i     ~  •  •         +  0,169)-  0,3518P 

844,1  Kilogr. 

9  =  1970,4 ,  35,  =  429,6  . 

Die  ftlr  den  Bogeuträger  in  Betracht  kommenden  Keactionen  sind  daher: 
1)  lothreehte: 

V  ^  0,82t  P  -  0,2£r»  1770,4  »  SpannoQg  1 
r,  =  0,179  P  +  0,2g      629,6=3       -  24 
Smnms  2400,0  Kilogr. 

2f  horizontale: 

links:         y  =0,35isp_  0.547  .  // —  '297,1  Kilogr.     Spannung  2, 
recht«:         r,  ^  o.nöls/' 4- <>.  J->:^  •  i/=- 1297,1      -     =       -  25. 
Dnrch  Fig.  2*,  Tafel  LIV  sind  diese  Kräfte  besonders  duigestcllt ,  die  Re- 
actionen U  and  Ml  schneiden  sich  mit  der  licsultante  Q,  in  einem  gemeinschafUichen 
Punkte. 

§  11.  KuppelfSrralge  Dicker. 

Der  KnppeMachfonn  liegt  gewöhnlich  die  cabische  Parabel  an  Grande,  welche 
sich  ftr  Toriiegende  Belastung,  wie  folgt,  bestunmt  (cfr.  Hehrtena  und  Bootk, 
Pofygosaler  LocomotiTScfanppen,  Hannoversche  Zeitschrift,  Jahig.  1870,  p.  355): 
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Es  werde  bezeichnet  mit  g  die  Belastimg  pro  Einheit  horiiontaler  Piojeeluii,  n 
die  Zahl  der  Sparren. 

P  das  LatcrniMi^ewii'ht  auf  einen  Sparren, 
d:us  Gewicht  eines  Scliornsteiues. 
Nach  Fig.  3,  Tafel  UV  ist: 

_  rfy  _  D  .  ein «  _  »  •  *        \  i   ^  ^ 
^*  *  —  rf«  ~"  /;  .  eos  a  ~*  H 

Die  Gonstante  C  wird : 

^  3lr»  ~  i/ 

Ahw : 

^  =  377^  ~  '^'^  • 

Far  4;  s  r  ist  y  =/  und  es  entsteht  eine  Gleichung  zur  Bestimninng  tob  B, 
Für  das  in  Flg.  4,  Tkfel  LIV  dargestellte  Kuppeldach  wurden  die  KeaotioBeo  nit 
HlUfe  der  Homentenglelehnngen,  wie  bei  Fig.  16,  Taf.  Uli  nnd  Fig.  21,  p.  838,  gefindea. 

Bflgtimiiiitiig  der  Spumnngen* 

Knotenpunkt  A: 

Aus  R  findet  sieh  1  nnd  2.   Fttr  den  Punkt  V  tat  ans  1  und  «f  3  nnd  4  n 

erhalten. 

Knotenpunkt  F. 

Aus  und  /  findet  man  ö  und  (">.  Die  Zorlc^'ung  der  rechten  Seite  i-^t  in 
jjleieher  Weise  vor/.uncliincii.  Die  erhaltenen  Kräfte  2,  1  und  <>  fallen  in  die  Ebeue 
der  horizontal  liegendi  ii  Kingc  und  erzeugen  in  diesen,  wie  aus  Taf.  LIV,  Fig.  4  Groad- 
riss  ersichtlich,  Ringspauuuugen,  welche,  je  nach  der  Biehtung  dieser  KriAe,  poitiT 
oder  negativ«  sind. 

Fttr  die  Spannungen  der  Dugonalen  sind  bestimmt  gültige  Formeln  niehk  le- 
kannt»  nnd  empfiehlt  es  sich,  die  Querschnitte  nach  ausgeführten  llhnliohen  BeupiekD 
festKUStellen. 

1- erucre  grapliiscliu  Bcreehuuugeu  Uber  Dacbconstructioueu  bat  Verfasser  ver- 
Offentlieht: 

1)  in  der  Hannoverschen  Zeitschrift  1875,  für  ein  Dach  nach  Sptm 
Polonoeau ; 

2  im  Organ  fiir  Eisenbahnwesen,  Jahrg.  1876,  Uber  ein  englisches  Dsdi: 

Itcide  hestiiunit  für  iinl  y^'onalc  Locomotivscb Uppen ; 
3;  in  dem  deutschen  Jahrbuche,  Jahrg.  1875  und  187ti,  Verlag  von  Carl 

Sehult/.  e  in  Leipzig, 
4)  in  dem  Kalender  fUr  Eiseubabutccbmker. 
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Construction  der  mechanischen  Anlagen  für  Wasser- 
stationen. 

Bearbeitet  von 

<jieorgJllej'er, 

miigl.  Hsiif1iTnrain«bt*r4#r  W«4»rMh1ra.<1(lrttiMli«a  RtwnlMliii  n  Bwlin. 
(Hiena  die  Tafela  LV  und  LVl  und  2  Uoliscboitte.) 


§  1.  Allgemeines.  —  Ist  die  Anlage  einer  Waseeratation  an  einem  Orte 

nolhweiuli^,  so  bimdclt  os  sich  zunächst  darura,  za  untersuchen,  oh  an  der  gcge- 
Ihmicu  Stelle  Wasser  vorhanden  ist,  welches  dem  voraussichfliclien  Betlarfe  f^enllfrt  und 
daliei  keine  schlechten  Eif^cnscliaften  bcsit/.t.  welche  die  Danipfprodnctinn  der  Locd- 
Miotivkcsscl  beeinträchtigen  oder  zu  starker  Kcsselsteiubildung  Veranlassung  geben 
künnen. 

Das  fUr  Wasserstatiunen  erforderliche  Wasser  kann  mau  entnehmen: 

1)  ans  Flüssen  (fliessendes  Wasser]  und 

2}  ans  Brunnen  (Quellwasaer). 
Das  erstere  Wasser  rerdient  immer,  wenn  man  xwisehen  beiden  die  Wahl  hat, 

den  Vorzug  vor  dem  Brunnenwasser  wegen  der  grösseren  Reinheit  und  kann  dasselbe 
tat  Verwendung  beim  Speisen  der  Locomotiven  nicht  genug  empfohlen  werden. 

Oft  sojjnr  werden  die  Kfistcn.  die.  anstnlt  das  Wasser  aus  nahegelegenen 
Brunnen  zu  nehmen,  durch  die  lierleitun};  des  llusswassers  auf  grössere  Entfernungen 
entstehen,  vollständig  gedeckt  durch  die  Ersparnis»  an  Lntcrhaltungs-  und  Kepara- 
tarkosteu  der  Locomotivkessel. 

Zunächst  ist  eine  Untersuehnng  des  Wassers  in  Bezug  auf  seine  Reinheit  er- 
foiderlieh.  Ist  das  Wasser  unrein,  so  sehlagen  sich  bei  eintretender  Temperatnrei- 
tohung  die  im  Wasser  enthaltenen  Salze  nieder  und  bilden  an  den  Kessel- und  Rohren- 
wänden  eine  harte,  sehr  schwer  zu  entfernende  Kruste,  den  sogenannten  Kcsselsteiu; 
dieser  letztere  gieht  einen  sehlechten  Wärmeleiter,  isollrt  dabei  die  Wände  vor  der 
lierUhrung  mit  dem  Wasser  und  Avirkt  sonach  aut  dieselben  indirect  zerstörend  ein. 
K.H  zeigt  sich  dieses  hauptsiielili(  Ii  an  den  Wiinden  der  Feuerkiste,  bei  denen  wegen 
der  Xähe  des  Feuers  eine  grössere  'reniperatur  herrscht,  welche  die  Ablagerung  des 
Kesselsteins  begünstigt.  Wie  sorglaitig  man  auch  die  Kessel  reinigen  mag,  der  Ge- 
brauch von  unreinem  Wasser  hat  zur  unrermeidlichen  Folge,  das«  die  Dauer  der 
Fenerkiste  und  der  Siederohre  Teimindert  wird,  wodurch  erhebliche  Hdiransgaben 
veranhMSt  werden. 
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Ist  das  Wasser  so  unrein,  dass  es  in  diesem  Zustande  zur  Speisung  der  Loeo- 
motivcn  niclit  verwendet  werden  kann,  mu\  dnrf  frleiclizeifi^  die  T^e  der  Wa&i«r- 
stati<*n  niclit  ^eiiiulert  werden,  so  muss  uuin  eiuc  lieiuiguog  des  Wassers  iu  iie& 
Cisterucn  vornclinicn. 

Es  ist  ferner  nuthwendig,  die  LieferungsHlliigkeit  der  Quellen  bei  der  Anlage 
einer  WaeientatioD  genan  zu  ennitteln  und  ist  dabei  zn  beachten,  daas  die  Bmina 
(Qaellen)  die  ttble  Eigenechaft  haben,  ein  verilnderliGhee  Wasseiqnantnm  in  Kcfoi. 
was  bei  der  BegelmSstigkeit  des  Eisenbahndienates  ein  selir  so  berttckaichtlgnider 
Umstand  ist. 

Naehdeni  die  Entscheidung  Uber  die  Quelle,  woraus  das  Wasser  genommen 
werden  soll,  erfolfrt  ist,  kommt  es  daranf  an.  Vorriclitungen  anznlcgen,  nra  das  Wmer 
je  nacb  Bedarf  in  den  Tender  schaffeu  zu  küuueu.    Dieses  kann  geschehen: 

1)  durch  Wasaerdrufk, 

2)  durch  Dampfdruck   Fryer'sehe  Anordnung', 

3]  durch  die  Zugkraft  der  Locomoti?en  [Ranis bottom  sehe  Vorricbtuii^ 

zum  Wassernehmen  , 
4)  durch  die  im  Dampfe  enthaltene  lebendige  Kraft  >Giffard'8  Iiyectearj. 

Bei  der  Torsteliend  inerst  angeführten  Anordnung  ist  et  erfoideiiieh,  da«  i» 
Wasser  in  entspreeliend  hoch  gelegene  Cistemen  geschallt  wird.  Dieses  gsieliebt 
entweder  durch  natttrlicben  WasserdmelL  bei  nicht  an  weit  entfernten  hoehgdegnet 
Qndlen,  oder  durch  mechanische  Hnlfemittel.  Pumpen,  welche  das  Wasser  anf  eine 
entsprechende  Iliihe  heben.  Zur  Bewegung  der  Pumpen  dienen  entweder  Menschet' 
iLraft,  Windluaft,  Dampfkraft,  auch  wohl  Wasserkraft. 

Pumpen  mit  Handbetrieb  wendet  man  Uberall  da  an.  wo  so  geringe  Wasser- 
qunntitüten  zum  Verbrauch  gelangen,  dass  sich  die  Anlage  einer  Danipfpunipe  nicht 
rentiren  würde,  und  bei  grösseren  Wasserquantitäten  auch  wohl  dann,  wenn  Arbiter, 
die  bei  Abfertigung  der  Zlige  nothwendig  sind,  fUr  die  zwischen  den  einzelnen  Zü^tu 
liegende  Zeit  zweckmässig  hieran  verwendet  werden  können. 

Ist  die  Lage  der  Wasserstation  derartig,  dass  in  der  Gegend  viel  Winde  vor- 
herrschend sind,  so  kann  man  andi  Windmühlen  als  Motoren  fUr  die  Bewegung  der 
Pampen  beontaen. 

Für  den  Fall,  dass  Wasserkraft  nr  Disposition  steht,  empfiehlt  es  aA, 
Wasserräder  resp.  Turbinen  lum  Heben  des  Wassers  su  Terwenden. 

Die  Anwendung  besonderer  Ueinerer  Dampfj[mmpen  ist  ttberall  da  m  empfeUes. 
wo  grSssere  Quantitäten  Wasser  genommen  werden.  Bei  den  anf  grösseren  Stationen 
vorhandenen  RcparatnrwerkstUtten  benutzt  man  meistens  die  zum  l^etrieb  der  Werk 
zengmaschinen  erforderliche  Dampfmaschine  gleicluteitig  snm  üebeu  des  Wassers  iu 
die  Cistemen. 

Wasserwerke  benachbarter  Städte  werden  endlich  auch  erforderlichenfalU  in 
Anspruch  genommen,  namentlich  dann,  wenn  die  auf  der  betreffenden  Station  ange- 
legten Brunnen  keine  genügenden  Quantitäten  zu  liefern  irn  Stande  sind. 

Bei  der  Constrnction  der  Cistemen,  in  welche  das  Wasser  von  den  Pumpes 
geliefert  weiden  soll,  ist  sunäebst  die  GiDsse  resp.  die  Auahl  dcraetbea  ftr  ctses 
liestimmten  täglichen  Wassenrerbraoeb  in  ermitteln. 

Die  Cistemen  mttssen  so  hoch  gelegt  werden,  dass  der  hiadareh  si A  erysbcnde 
Wasserdruck  genügt,  um: 

1)  den  Beibnngswiderstond  des  Wassers  in  den  fi^ihren  su  ttberwiBdaa  isd 
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2:  eine  /.iir  rasclieu  Ftlllung  des  Tenders  genügende  Anaflussgeachwindig- 
keit  hervorzuhringeu. 

Auch  rnuss  auf  grüssereu  Stationen  bei  der  Bestimmung  der  Uühenlugc  der 
Cisteneii  dmnf  Bedacht  genonunen  werden,  dun  das  Ansspritien  der  LooomotlvkeBiel 
«.  t.  w.  TotgenoiBneii  werden  kaan. 

Das  Wasser  mnse  in  den  Cistemen  im  Winfw,  wo  das  Klima  es  erfordert, 
gegen  das  Gefrieren  geschützt  werden  und  wird  dieses  auf  verschiedene  Weise,  ent- 
weder durch  einfache  rnihunuiigen  otler  durch  so^renannte  VorwUmicr  bewirkt. 

Die  Communicatiüu  zwischen  den  Cisterueu  und  Wasserkrahneu  wird  durch 
R?>hren ,  welche  fast  immer  von  Gusseisen  sind  und  oft  eine  bedeutende  Län^^e  be- 
sitzen, hergestellt.  Bei  der  i  eststellang  der  Lage  der  Rohrleitung  sucht  mau  die 
mOglidMt  kMiiite  Linge  to  emidien,  indem  man  die  Yenddedenett  Pankle,  wenn 
mOgUeli,  dnreh  gerade  Linien  vefljindet. 

Die  Wasserkrahne  luinn  man  einHiellen  in:  Waadwaaserkralme  nnd  fMatehende 
Krahne;  eine  besondere  Art  der  letsteren  sind  die  sogenannten  Reserroirkrahne. 

Die  ersteren  sind  unmittelbar  an  der  Wand  des  Wasserstationsgebäudes  be- 
festigt, so  dass  die  von  der  Cisteme  nach  dem  Krahne  führende  Kohrleitang  nur 
sehr  kurz  ist. 

Die  freisteheudeu  Wasserkrahue  stehen  oft  in  sehr  weiter  Kntfemuug  vou  den 
Cisteraen  und  wird  d^balb  xor  genügend  lasebea  Bediennng  der  Loeomotiren  oft  eine 
Rohrleitimg  j<m  sehr  grossem  Dnrehmesser  oder  eine  sehr  hohe  Lage  der  Cistemen 
notbwendig. 

Um  dieses  letztere  so  umgeben,  hat  man  eine  besondere  Art  von  Krahncn,  die 
sogenannten  Reservoirkrahne,  construirt,  welche  zuerst  auf  der  französischen  Nordbahn 
angewendet  sind.    Dieselben  tragen  oberhalb  des  Ausgussrohres  ein  einer  IVnder 
füllung  entsprechendes  Wasserreservoir,  welches  letztere  mit  den  Cisternen  der  Wasser- 
Station  durch  eine  Uohrleituuf;  verbunden  ist.  * 

Der  Fryer  sehe  Apparat  zum  Fullen  der  Tender  wirkt  in  der  Weise,  dass  . 
der  Dampf  der  Locomotive,  deren  Tender  Waaser  nehmen  soll,  in  eiu  mit  nur  einer 
Ansgangsdffunng  versehenes  Brannenresenroir  tritt  nnd,  TermOge  sehier  Spannang,  da« 
Wasser  in  ehien  entsprechend  angebrachten  Wasserlurahn  treibt. 

Die  Bamsbottom'sche  Einrichtung  xnm  Wassemehmen  wihrend  der  Fahrt 
tiesteht  darin,  dass  in  eine  zwisclicn  den  Schienen  befindliche,  mit  Wasser  gefllllte 
Ombe  Tom  Tender  ein  Kohr  hinabgelassen  wird,  durch  welches  das  Wasser,  der  Fahr- 
geschwindigkeit der  Locomotive  entsprechend,  in  den  Tender  hinaufgedrUckt  wird. 

Das  directe  Speisen  der  Tender  aus  einem  Brunnen  vermittelst  des  Giffard  - 
sehen  InjccteurH  ist  auch  versucht  worden:  man  scheint  aber  bis  jeb&t  noch  keine 
günstigen  Kesultate  damit  erlangt  zu  haben. 

§  2.  IVber  die  im  Wa.Kser  enthalteneu  schädlichen  Bestnndihoile  und  dio 
Mittel,  dieselben  zu  beseitigen.  —  Jedes  Wasser,  welches  aus  der  Krde  quillt,  eut 
bilt  mehr  odw  weniger  aufgelöste  Salxe  oder  erdige  Beimischungen,  welche  im  All- 
gemeinen der  Beschaffenheit  des  in  der  Nsbe  befindlichen  Bodens  entsprechen. 

Dnreh  Verdampfting  einer  bestimmten  Menge  Waaser  kann  man  sidi  leicht 
Ibenengen,  dasa  der'ftsle  Bnekstand  desselben  Vimm—Vin»  ^  nrq»rttnglieben  Gto* 
wiohtes  und  darüber  betrtigt 

Nach  der  Menge  des  Ton  1  Kilegr.  Wasaer  erhaltenen  Rlldutaades  luuin  man 

wniiinnihsiden  i 
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1)  brauchbarcfl  WaRHcr  bei  0,1 — 0,3  Gramm  Kttckstaiid  oder  Vi«om — Vtmm 
des  nr«prthiglicben  GewicblH; 

2)  scblechtes  Wasser  bei  0,3—1,0  Gramm  HUckstaud  oder  -'/iomo — Vi«^ 
des  ursprunglichen  Gewichts; 

3]  onbraneblMieB  Wasser  bei  1,0  und  darttber  ChraniiD  Bttekitend,  soMwb 
▼OD  VioM  ^  nrspriliigUchen  Gewichts  an. 

Um  auf  möglichst  einfachem  Wege  die  Menge  der  den  Kesselstein  liUdeadea 
Sake  sn  ermitteln,  ist  von  Budron  und  Hon  de  t  eine  einiaehe  Methode  angegeben 
worden.  Dieselbe  bestebt  in  der  Krinittelung  der  Men^je  einer  Seifenlönnnf;.  welehe 
durch  die  Salze  des  zu  luiterHuchendeu  Wassers  zei*sct/,t  wird.  Versuche  hierüber 
sind  iu  Deutschland  von  Kcder  (siebe  Literatur)  angestellt  wordeu. 

Enthält  das  Wasser  Uber  -Vioooo  i^^ste  Rückstände,  so  ist  eine  Reinigung  de:»- 
selben  in  den  Cistemen  dringend  an  empfehlen  nnd  wird  um  so  mehr  nothwenAg. 
wenn  die  angegebene  Zahl  noeh  bedentend  llbersoliritten  wird. 

Die  Wahl  der  Mittel  anr  Reinigung  des  Wassers  wird  bedingt  durch  die  in 
Wasser  selbst  enthaltenen  Bestandtlieile ;  diese  Letzteren  sind  hauptsächlich :  kohlen- 
saurer nnd  schwefelsaurer  Kalk,  kohlensaure  und  schwefelsaure  Talkerde,  Kiesel- 
erde etc. 

Die  Beantwortnng  der  Frage  B.  9.  der  Düsseldorfer  Versammlung  der  Tech- 
niker deutscher  Eiscubabu- Verwaltungen: 

»Welche  Methode  cur  Verbesserung  von  Speisewasser  direl 
chemische  und  mechanische  Mittel  nnd  xnr  Verhütung  des  Kessel- 
steines hat  sich  bis  jetxt  am  besten  bewährt, 

a)  durch  Behandlung  des  Wassers  tot  der  Verwendung, 

b  im  Kessel  selbstf» 
ist  folgende  Scblussfolgerung  angegeben  wortbMi : 

Die  lie  s  e  i  t  i  fju  n  der  in  don  S  i  s  p  wü  s  ser  n  entbalfeni'n  Kessel- 
Stein  bil de uduu  Substanz en  ist  unter  allen  Bedingungen  uuxu  streben, 
denn  durch  reines  Speisewasser  wird  die  Betriebssleherheit  erhSht 
und  die  ReparatnrbedOrftigkeit  der  Loeomotiyen  wesentlieh  vcr. 
ringert. 

Ist  CS  in("tglicb.  reines  Wasser  zu  erhalten,  das  bei  der  Verdam- 
pfung im  Kessel  keine  Niederschläge  giebt,  so  sind  selbst  namhafte 
Kosten  zur  Bescbaffunjr  desselben  nicht  zu  »ebenen. 

D  i  e  K  e  i  n  i  g  u  n  g  K  e  s  8  e  1  s  t  e  i  n  b  i  1  <l  e  n  d  c  r  S  p  c  i  8  e  w  ä  s  s  e  r  b  «i  t  vor  deren 
Verwendung  und  nicht  erst  im  Locomotivkessel  oder  Tenderbatisiu 
zu  erfolgen. 

Die  Reinigungsmethode  vom  Dr.  deHaCn  in  Hannorer  nnd  roa 
Inspector  Börenger  in  Wien,  die  auf  gleichen  Prinzipien  bernhcs. 
erscheinen  als  die  ratinncllsten  nnd  sind  neuerdings  mit  befriedigen- 
den Resultaten  mehrfach  eingeführt  worden. 

Ferner  wird  die  zweckmässige  Anbringung  von  Scblam  m sacken 
und  Scblammfängcn.  die  sich  leicht  im  Betriebe  entleeren  lasse  u,  so 
den  Lticoniotivkesseln  enjpfoblen. 

im  Organ  fUr  Eisenbahnwesen,  Jahrgang  1S74,  p.  22t  wird  Ausführlicheres 
üb»  das  Reinigen  des  Speisewassers  fttr  Locomotiren,  wie  folgt,  mitgethellt : 

Seit  einem  Jahre  erfolgt  nnmnehr  die  Reinigung  des  Speisewassers  naeh  einer 
vom  Dr.  de  HaSn  in  Hannorer  angegebenen  Methode  mittelst  Chlorbarium  und  Aeli* 


Digilized  by  Google 


XVI.  CoNRTJtucnoN  DER  HBORAmscHiN  Ahlaobn  pOb  Wassbbstationbn.  849 

kalk,  lind  es  sind  so  gHnstigc  Kesultjite  erzielt  worden,  dass  diese  Methode  auf  allen 
den  Stationen,  die  keaselsteinhildendes  Wasser  haben,  all{j:emein  ein^eAlhrt  wird. 
Die  Loeoniotiven,  die  seit  längerer  Zeit  mit  dem  gereinigten  Wasser  gespeist  worden 
sind,  zeigen  nach  dem  Ilerausuebmeu  der  SiederOhreD  uur  noch  wenige  Spuren  von 
KesMlttaiii,  die  «igsiiselieinlieh  noch  yoo  fimher  henUhnn.  Dm  ündiolitwerdeii 
nnd  Binnen  der  eiaernen  Siederolure  hat  gun  anfgehOrt  nnd  die  Innenwände  der 
Feuerbttobsen  bleiben  glatt  and  seigen  niebt  mebr  die  früher  in  Folge  an  starker 
Erliitsnng  entstandenen  Beulen. 

Der  cbemisehe  ProceM  der  Beinignng  ist  ibnliob  wie  schon  oben  beschrieben 
folgender : 

Im  Wasser  sind  vorhanden : 
CaO, 

CaOy^COivaaAMgO,  2  00,, 

hinsugeselKt  werden: 

BaCl 

CaO,  HO.  ' 
Diese  Verbindungen  setzen  sich  nm  und  es  bilden  sich 

Ca  (;l  und  Mg  Cl. 
Baü,  Ä  O3 

CaO,  CO2  und  MgO,  00^. 

Die  beiden  ersten  Salie  sind  In  Wasser  nnUfsUeh  nnd  bUden  bei  der  Terdam- 
pfling  kdnen  Kesselstdn.  Es  ist  nur  nOthig,  von  Zeit  sn  Zeit  das  im  Kessel  befind- 
liche Wasser  einmal  abzulassen  nnd  letaleren  mit  fnschem  Wasser  zu  fitllcn ,  damit 
die  Chlorcaicinm- Lösung  nicht  sn  concentrirt  wird.  Das  Wasser  im  Kessel  kann 
Chiorcalcium  und  Chlormagnesium  bis  lo"  Baume  enthalten  und  es  tritt  selbst  bei 
höheren  Wünnegraden  keine  Zersetzung  dieser  Lösung  ein.  Kohlensaurer  Kalk  und 
Magnesia  sowie  sehwelelsaurer  Baryt  sind  im  Wasser  vollständig  unlitolicb  und 
scheiden  sieh  als  weisses  Pulver  aus. 

Die  praktisehe  AasfUhrnng  der  Beinignng  gesebiebt  in  folgender  Weise: 

Je  nach  dem  Quantum  des  tUgUehen  Wassenrerbraacbes  werden  iwei  oder 
mehrere  Klärbasrins  von  entsprechender  Grösse  so  angelegt,  dass  ans  ihnen  das 
gereinigte  Wasser  entweder  direct  in  die  Hochreservoire  läuft  oder,  wenn  erstere  tief 
stehen,  aus  denselben  in  die  Ilodireservoire  i;(*|)nnipt  werden  kann. 

Die  Klärbassins  werden  eins  nach  dem  andern  bis  zu  ^  4  ihrer  Höhe  mit  dem 
zu  reinigenden  Watiser  gefüllt  und  dann  wird  das  nötbige  Quantum  Chlorbarium  /.u- 
gesetzt.  Letzteres  ist  vorher  in  einigen  Eimern  Wasser,  womi%lich  unter  Erwärnmng, 
aa&alOsen.  Nachdem  das  Chlorbarinm  dnreh  Umrlhren  mQgliehst  gldehmlssig  in 
dem  sn  reinigenden  Wasser  Tertheilt  ist,  wird  so  Tiel  Aetakalk  ugeselct,  bis  nach 
gutem  Umrtthren  sich  der  im  Wasser  entstehende  Niederschlag  zu  Flocken  bildet 
und  ausserdem  eine  ganz  schwache  alkalische  Reaetion  zu  bemerken  ist.  Dann  wird 
das  Bassin  vollständig  gcfllllt,  nochmals  schwach  umgerührt  und  naeh  10  bis  IT»  Mi- 
nuten bat  sich  das  Wasser  vollständig  geklärt.  Die  Fällung  des  Niederschlages  geht 
am  scliiiellsten  und  vollkommensten  von  Statten,  wenn  das  Wasser,  wo  es  angeht, 
vorher  durch  den  abgehenden  Dampf  der  Maschine  auf  30  bis  35**  K.  erwärmt  wird. 
Den  nStbigen  Aelskalk  stellt  sieh  der  mit  der  Wasseneinignng  beauftragte  Arbeiter 
als  Kalkmilch  selbst  her,  nur  ist  dabei  darauf  zu  achten ,  dass  diese  Milch  stets  in 
ml^liebst  glmcher  Consistenz  verwendet  wird.  In  einem  offenen  Bottich  Ist  dicker 
gut  gelöschter  Kalkbrei  mit  der  seohsfaeben  Menge  Wasser  n  ftbergiessen,  tttchtig 

■aalbMli  4.     «iiMkalui-TMhalk  I.  4.  Aan.  54 
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nm/.uriihren .  nml  nacli  einer  Minute  Absetzen  kann  die  Kalkmilch  oben  iib^e8chr.p(t 
uutl  vcrwi  iidct  worJeu.  In  ^ut  gereinigtem  Wanser  darf  weder  ein  l'eberechoHs  vno 
Chlurbiiriam  und  Kalk,  noch  gclüäter  Gyps  und  duppelt-kohlcusaurer  Kalk  oder 
Magnesia  vorbaaden  Mb. 

Die  riehtige  Reinigang  Uaak  sieh  in  folgender  Weite,  die  andi  von  jedem  Ar- 
beiter l)egriifen  und  rielitig  anagefUlirt  werden  kann,  leieht  oonatatiren: 

Wird  eine  klciae  Qnantität  gereinigten  Wassers  in  einem  reinen  Glaae  mk 
etwas  (Uauborsalzliisung  versetzt  und  tritt  sofort  eine  starke  Tröbung  ein,  so  tit 
bei  der  Reinigung  zu  viel  Chlorbarium  zugesetzt  worden.  Brfolgt  dagegen  nur  eioe 
leichte  Trüiiun^  erst  nach  einigen  Minuten .  so  war  der  Chlorljarinm-Zusatz  richti». 
Taucht  mau  iu  das  gereinigte  Wasser  rothc»  Lakmuspapier  and  tarbt  sieb  dasselbe 
aebnell  blau,  so  ist  za  viel  Kalk  zugcsetst  worden.  Zeigt  sieb  dagegen  eist  nach 
einer  balben  Minute  eine  leiehte  blane  Firbnng,  so  war  das  richtige  Kalkqnaatm 
sngesetst  worden. 

Versetxt  man  eine  Probe  des  gereinigten  Wassers  mit  klarer  filtrirter  Chlor- 
bariundösung .  so  zeigt  eine  entstehende  Trttbung  der  Misehnng  an,  dasB  an  wenig 
Chlorbarium  verwendet  worden  ist. 

Ebenso  zei.irt  eine  Trllliun:,'  des  gereinigten  Wassers,  welclie  entsteht,  wenn 
eine  tiltrirtc  klare  Actzkulklö^ung  zugesetzt  wird,  dass  za  wenig  Kalk  zur  Keiuiguug 
genommen  worden  ist. 

Durch  diese  eingehen  Proben  kann  man  sehr  leieht  die  rar  Reinigwig  de» 
Wassers  nOAigen  Qoantittten  von  Chlorbarinm  und  Kalk  genan  besÜmBiea  oad  es 
läss«  sieh  dadurch  auch  die  richtig  ausgeführte  Reinignng  Idcbt  controliren.  Vor 
allen  Dingen  ist  ein  zu  grosser  Kalkzusatz  zu  vermeiden,  da  von  dem  UberflHssigen 
Kalk  ebenfalls  Kesselstein  gebildet  wird  Die  Arl)eifer  lassen  sieb  sehr  leieht  hierzu 
verleiten,  da  ein  Uebcrschuss  von  Kalk  die  schnelle  Klärung  des  Wassers  sehr  bef^"»rdert. 

Die  selmuUc  Klärung  des  zu  reinigenden  Wassers  nach  dem  Zusätze  von  Kalk 
ist  nicht  Folge  eines  chemischen,  sondern  eines  rein  mechanischen  Processea.  Wirf 
dem  ungereinigten  Wasser  snnXehst  Chlorbarinm  zugesetzt,  so  schddet  sieh  aeliweföl- 
sanrer  Baryt  in  gans  nnsserordentlieh  kleinen  Tbeilchen  ans,  so  daaa  das  Wasser 
wie  eine  gloichmässig  getrübte  Flüssigkeit  erscheint  nnd  eine  vollständige  Klärau<; 
erst  nach  mehreren  Tagen  eintritt.  Sobald  jedoch  Actzkalk  zugesetzt  wird,  scheidet 
sieh  kohlensaiuor  Kalk  und  zwar  in  Flocken  aus,  die  in  Folge  ihrer  Grösse  schnell 
zu  Hoden  sinken,  dabei  aber  die  feinen  Baryt-Theilehen  einhüllen  und  mit  .sieb 
nehmen,  so  dass  eine  sehr  schnelle  Klärung  eintritt.  Es  ist  deshalb  auch  vortbeil- 
haft,  den  anf  dem  Boden  der  KUtrbassins  sich  sammelnden  Niederschlag  nicht  sofort 
zu  entfernen,  sondern  mehrere  Tage  liegen  zn  lassen  nnd  bei  jeder  Bdnigung  wieder 
leieht  mit  anihnrtthren.  Dadnrdi  erfolgt  die  KlSmng  sdmeiler  nnd  voUstladiger 
wie  sonst. 

Ueber  den  Kr  folg  der  Reinigung  ist  Folgendes  festgestellt  worden : 
Auf  Station  Erfurt  werden  in  24  Stunden  circa  250  Cbmeter  Wasser  gereinifrt 
nnd  vcrlMaueht,  und  es  sind  zu  diesem  Zwecke  4  Klärbassins  4  9,3  Cbmeter  Ksam- 
iuhalt  und  4  Sammelbassins  von  gleicher  OrOsse  vorhanden. 
Das  ungereinigte  Wasser  enthält  in  1  Kilogr. : 

0,25  Gramm  doppeltkohlensanren  Kalk, 
0,05     -     doppeltkohlensanre  MagnMia, 
0,23  schwefelsauren  Kalk 

in  Snmma  0.53  Gramm  Kesselsteinbilder. 
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Eg  werden  zur  Rci'nignng  zugesetzt  pro  Bassin  7,5  Kilogr.  80 gradiges  Chlor- 
harinin  und  3,3  Kilo^'r.  Kalkhrei  —  1,44  KÜQgr.  reiner  Aetskalk,  dies  giebt  pro 
1  Kilogr.  Walser  einen  Zusatz  von: 

0,S'.i  Gramm  Ghlurbariani, 

0,16     -     reinen  Aetzkalk. 

Bei  den  TOigenommenen  Analyien  des  aaf  diese  Weise  gereinigten  Wassers 
finden  sieb  in  1  Kilogr. : 

0,00  Gramm  doppeltkobleniHuiier  Kalk, 
0,00     -     schwefeleaarar  Kalk, 
0.1)7     -     ttbersehttasiger  Aetskalk, 
0,32      -  Chlorcalcium 

lu  Weissenfeis  werden  in  24  Stunden  circa  310  biB  340  Obmeter  Wasser  Ter- 
braocbt  nnd  es  sind  in  1  Kilogr.  desselben  entbalteu : 

0,25  Gramm  doppeltkohlensaurer  Kalk, 
0.31      -      sclnvefelsanrcr  Kalk 
in  Suninia  0.5(5  Graunn  KesselstcinhiUler. 

Zur  Keiuiguug  werden  zugesetzt  pro  Kilogr.  Wasser: 

1,03  Gramm  Cblorbarium  und 
0,21     -     reiner  Aetekalk. 
Das  gereinigte  Wasser  enthält  nach  der  Analyse  in  1000  Gramm: 
0,00  Gramm  doppeltkoblensanren  Kalk, 
0,00     -     sebwefelsanren  Kalk, 
0,30      -  Chlorcalcium, 
0,08      -      ttberschUssigen  Aetzkalk. 

Das  Chlorcalcium  /ersetzt  sich  nicht  im  Kessel  nnd  der  geringe  Uebersebass 

von  Aetzkalk  hat  keine  Naehtheile  gezeigt. 

Die  Kosten  der  Reinigung  mit  Chlorbariam  und  Aetzkalk  betragen: 

in  Erfurt         2.1  Marki  . 

ur  •     r  I  .1  ,  pro  iOGbmeter. 

-  Weissenfels  2.1     -  l 

Dieselben  werden  sich  stets  nach  dem  Gypsgehalt  des  zu  rt'iiii};einlen  Wassers 
richten  und  dürften  wobl  in  den  meisten  Fällen  wesentlich  niedriger  sein,  da  ein 
0}  psgebalt  des  Wassers  ^on  3  pro  Mille  wie  in  Weissenfels  ab  ein  ansserordentlieb 
bober  zn  beieiehnen  ist. 

Auf  Station  Apolda  entbftlt  das  Wasser  pro  1000  Gramm: 

0,26  Gramm  doppeltkoblensanren  Kalk  und  Magnesia, 
0,02      -      schwefelsauren  Kalk.  , 
Die  Keiulgung  dieses  Wassers  kostet  pro  10  Cbmt.  an  Cblorbarinm  und  Kalk 
circa  10  Pfennige. 

Eine  wesontliehe  Vennindernng  der  Kosten  l»ei  der  lU  inigung  niif  ('hiorbarium 
wird  sich  noch  durch  die  verbesserte  uud  billigere  Darstellung  desselben  und  die 
woU  mOgliobe  Yerwertbung  des  als  Rüekstand  gewonneneB  sohwefelsanren  Baryts 
enielen  lassen. 

Hiersn  sei  Qoeb  bemerkt,  dass  die  Reinigung  des  Speisewassera  fnr  Locomo- 
tiren  nach  der>de  HaSn'schen  Metbode  anf  der  Tbtlringiseben  Bahn  seit  1873  mit 
günstigem  Erfolge  angewendet  wird.  ^ 

Anf  ähnliclion  !*rinci]»ien  beruht  die  von  Berenger  (Inspector  der  öster- 
reichischen iäUdbabu;  und  ätingl  ^l'räparator  der  polytechnischen  iSchule  in  WieuJ 
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ausgeführte  MctLude  der  Iteiiiiguug  des  Kesselspcisewaäsers  ^hierher  auch  Orgaü 
1873,  p.  2ü2). 

Diese  Methode  lerfUtt  in  2  Tiieile:  den  efaenifeheD,  und  den  nttthmarkm 
Theil.  Was  den  enteren  betrifft,  w  kOnnen  biadnrch  nieht  nor  koideiiMiira  Sabe 

enthaltende  Wässer  gereinigt  werden»  sondern  nuch  WMsser,  welche  kohlensauren 
Kalk,  kohlcnsanre  Magnesia,  schwefelsauren  Kalk,  schwefiBlsanre  Mag- 
nesia und  Chlortna^esia  enthalten. 

Zur  Fällunf,'  der  erwiilinten  Verhindnngen  wird  nie  Kalk  und  ChlorbariuBi, 
sondern  eine  Lösung  von  Kalk  uud  Aetzuatrou  —  oder  Aetznatrou  und  i:>oda  — 
je  naeb  der  Natar  desWasMis,  verwendel.  Usn  emiabt  dnrob  die  Verweadn^  des 
Aetsnatrons  den  Vortheil,  dass  snerst  ein  Tlml  der  koideosanren  Sähe,  besondeis 
die  Icolilensaare  Magnesia  (die  doreb  Aetzkalk  nicht  gefitllt  wird  —  ausser  wenn  et 
in  grossem  Ueberschuse  vorhanden),  geHUlt  wird.  Hierdurch  verwandelt  sich  das 
Aet/.natron  in  kohlensanres  Natron  und  dies  wirkt  ^ehr  kräftig  und  rasch  aaf 
den  Gy|)8  und  die  schwefelsaure  Magnesia,  wodurch  kohlensaurer  Kalk  und 
kohlensaure  Magnesia  geiallt  werden  und  schwefelsaures  Natron  gebildet  wird .  da« 
in  LüKUug  bleibt.  Es  werden  also  in  das  Wasser  keine  Chlorverbindungen  ge- 
bracht, die  die  Kesselbleche  angreifen  (wie  sicii  Jedermann  leldit  ttbenengen  kann , 
sondern  schwefelsaures  Katron,  welches  den  Siedepunkt  nicht  eibofat,  wie  das 
ClilOTealoiuni.  Tat  in  einem  Wasser  das  Uta  die  KesselffiUshe  schidliche  CUoimagne- 
sium  enthalten,  so  wird  es  durch  das  Aetsnatron  sersetzt  in  Kochsalz  und  Magno- 
sinmoxydhydrat.  Nach  den  Untersuchungen  Wagner's  schtttien  alkalische  KiSipcr 
die  Bleclie  vor  dem  Kosten. 


Fig.  1. 


Flg.  J. 


Diese  Methode  ist  femer  eine 
automatisch  wirkende  und  vuiUlibrt 
sich  in  hermetisch  geschloBeenen  Ap^ 
paraten,  so  daas  der  ganie  Apparat  is 
jede  Druckleitung  efaigeaebaltet  wer- 
den kann  und  das  Wasser  präpaiiit 
und  filtrirt  wird  —  continuirlich  — 
wie  es  eine  Wasaerleitung  oder  eine 
Pumpe  liefert. 

in  nebenstehenden  Fig.  1  u.  2 
ist  eme  Skixze  dieses  Apparates  dsr- 
gestellt.  .1  ist  das  Wasaerraserroir. 
m  welcbea  dureba  das  Wasser  durch 
eine  Pumpe  oder  sonst  eingebobea 
wird. 

Will  man  diese  Reinigungs- 
Methode  einfuhren,  so  zweigt  man 
von«  die  Röhre  l>  ab  und  leitet  duuü 


diese  Röhre  It  das  za  reinigende  Wasser  durch  unseren  Apparat.  Die  Hähne  /  und 
//  gestatten  diea. 

Das  Wasser  gelangt  luerst  in  den  sogenannten  Melangenr  B.  Zuvor  wird 
ihm  mittelst  einer  kleinen  regulirbaren  Pompe  (sie  braucht  im  Maximum  10%  des 
^sammtcn  zu  prftparirenden  Wassers  zu  liefern}  die  richtige  Menge 
des  chemischen  Reagens  dnrch  eingespritzt.  In  dem  Melangenr  B  vollzieht  sich 
die  chemische  Beaction.   Das  Wasser  sammt  dem  liiederschlage  gelangt  durch  das 
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Sammclrohr  c  auf  die  Filter  C.  In  denselben  wird  selbst  der  feinste  Niederschlag 
zurückgehalten  und  das  klare  Wasser  sammelt  sich  in  dem  Hohre  (/  und  steigt  durch 
den  aniprttnglicbeu  Druck  in  das  Reservoir  A.  Die  Filter  sind  mit  einem  Gemenge  von 
Coke  ond  HobehpUinen  gcAlUt  und  mllBBMi  natttrlieh  von  Zeit  la  Zeit  (3  zu  3  Wochen) 
friseh  geflUlt  weiden. 

Ein  Filter  von  1  Meter  Dnichmesser  und  1  Meter  Höhe  liefert  pro  Stunde  circa 
3,2  C  b  m  c  t  e  r  Wasser.  Fdr  grössere  Anlagen  werden  die  Filter  etwas  vergrössert,  z.  B. 
liefern  (>  solche  Filter  bei  WalUers  Fröros  in  Lille  800  Cbmeter  Waaser  in  10 
Stunden. 

Die  cbomisi  lien  Heagentien  werden  in  einem  Buttich  gelüst,  woraus  die  kleine 
Reagenspumpe  die  richtige  Menge  nimmt 

Dieie  Meäiode  ist  jetzt  Ton  drei  groMen  Bahnen  mynu^Mk : 
1}  von  der  Osterr.  StaatMieenbabn-GeMlladiaft) 
3)  von  der  franiOBiBchen  Nordbahn, 
3^  von  der  «eterr.  Sttdbahn. 
Ks  durfte  liier  noch  anznfHhrcn  sein,  dass  gutes,  reines  Speisewasser  die  Eigen- 
scliaft  hat,  alten,  durch  unreines  Wasser  gebildeten  Kesselstein  theil weise  wieder 
aufzulösen. 

Diese  Erscheinung  lässt  sich  beim  Reinigen  stark  mit  Kesselstein  behafteter 
Kessel  mit  Vorthdl  benntaen.  Man  ftllt  die  Letzteren  alsdann  mit  reinem  Wasser  und 
heizt  die  Kessel  wfthrend  12  Stunden,  ohne  die  Masehine  in  Thitigkeit  zn  setsen. 
Am  Ende  dieser  Zeit  wird  man  alsdann  finden,  dass  der  Kesselstein  fast  voUstlndig 
gelMt  ist  nnd  nnr  erttbrigt,  denselben  dordi  das  Mannloeb  oder  die  BahügongslOcber 
an  oitfemen. 

Welche  pccuniilrcn  Vortheile  man  <lurch  gutes  Speisewasser  zu  erlangen  im 
Stande  ist,  wird  zur  ricnilge  dargethau  durch  die  auf  der  Bahn  von  Warschau  nach 
Petersburg  in  dieser  Beziehung  erlangten  Resultate.  (S.  Organ  für  Eisenbahnwesen 
1867,  p.  108.) 

§  3.  Erforderliche  Wassermeugo  für  eine  Wasserstation.  —  Der  tägliche 
Bedarf  einer  Wasserstation  an  Wasser  ist  abbSngig  von  der  Zahl  der  täglich  inner- 
halb 24  Standen  verkehrenden  Zllge,  von  der  Entfemuig  der  beiden  benachbarten 
Waaserstationeni  von  der  Grosse  nnd  InanqHmehnahme  der  Loeomotiven  nnd  von  dem 
Fassongsranme  der  Wasserdsteme  der  Tender. 

Um  die  von  den  Loeomotiven  für  eine  bestimmte  Arbeitsleistung  verbrauchte 
Wassermenge  zu  ermitteln,  sind  namentlich  von  Pambonr  und  Kedtcnbacbcr 
theoretische  F'ornieln  aufgestellt  worden,  welche  indessen  nicht  geeignet  sind,  um 
danach  den  wirkliciicn  Wasserveitirauch  genau  ermitteln  zu  können. 

Zuverlässigere  Hosultate  ^ehen  schon  diejenigen  Foriiielu.  die  man  jnit  Hülfe 
von  Erlabrungsresultaten,  welche  uuter  Mitbenutzung  von  iudicator-Diagrammeu  ge- 
wonnen sind,  aufgestellt  bat. 

Bezeichnet  S  das  verbrauchte  Wasser  in  Cubikmetem  pro  Stande,  N  die  Zahl 
der  Maschinenpferde  und  a  die  Dampfedmission  im  Qjrlhider  in  Fkoeenten  dea  Kirfben- 
hnbeSt  so  Ist 

oacL  Clark:         ^=  <?^«j^)^. 
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Diese  Formeln  eotsprechen  aber  aach  noch  nicht  genau  dem  wirklichen  Wasier- 
▼erbrancb  im  Ttmäer^  weil  der  ans  dem  Keetel  oaeh  den  Cylindem  eWneadc  Dampf 
nie  gaos  troelcen  ist,  ferner  doieh  Abblasen  der  Sicherheitsventile  stets  Dampf  w- 
loren  geht,  sowie  auch  dnreh  Condensation  des  Dampfes  in  den  Rohren,  Cyliadsrs 

n.  s.  w.  Verluste  entstehen. 

Wclkner  fand  bei  seinen  VerRuchen  den  Gesanimtwerth  dieser  Verluste  xn 

\7  % .  Panil)Our  Hchiltzte  denselben  Beiner  Zeit  auf  21  %  :  Lechatelier  fand 
Clark  fand  bri  seinen  umfassenden  Versuchen  einen  Werth  von  '\.'2  Iiis  :t2,5 

Nach  (fORchler  ist  der  wirkliche  Wasserverliraucli  der  Loeoniutiven  : 

Ij  für  Sehuellzuginaschiuen    :j:WM>— 1000  lülogr.  pro  Stunde  oder  5b  bi* 

66  Kilogr.  pro  Kilometer; 
3)  Itlr  Maschinen  für  gemisehte  Zttge:  3000—3600  Kilogr.  pro  Stnnde  oder 

75—90  Kilogr.  pro  Kilometer; 
3)  fUr  GUterzngmascbinen :  2700—3600  Kilogr.  pro  Stunde  oder  lOS  bis 
!44  Kilogr.  pro  Kilometer. 
Es  ist  noch  Rücksicht  darauf  zu  nehmen,  dass  Jede  Wasserstation  die  benacb- 
barte  ftir  den  Eintritt  von  Reparaturen  muss  unterstützen  kitnnen .  da«s  femer  eine 
Maschine  die  vorhin  an^'cjjjeljenen  N'erbrauehsquanfifäteii  an  Wasser  bedeutend  lll>er- 
Bcbreitet,  sowie  endlich,  dass  auf  den  Hauptstationen  das  Wasser  noch  für  andere 
Zwecke,  als  Ausspritzen  der  Locomotivkessel ,  iSpeisuug  der  stehenden  Dampfkessel 
n.  s.  w.  gebraneht  wird. 

Es  ist  daher  sweckmisslg,  die  ans  dm  vorbfan  angegeben«!  Daten  ermittdtca 
Warthe  znr  Bestimmung  der  LelstnngslUiiglLeit  dner  Wasserstation  noch  nm  eise 
gewisse  GiOsse  an  vermehren. 

Je  nach  der  Grösse  des  tSgliehen  Verbranches,  resp.  der  Gri>sse  des  Cystemea- 

Inhaltes,  theilt  man  die  Wassersfationen  auch  wohl  in  '\  verschiedene  Classen  eia. 
Auf  der  Vciilo-IIanil)urger  Bahn  haben  die  Wasserstationen  I.  (Masse  I)amj»fi>nmpee 
mit  WasserrcHervoirs  von  77  Cubikmetcr  Inhalt,  diejenigen  II.  CMasse  Dauipfpumpea 
mit  Wasserreservoirs  von  39  Cubikmetcr  Inhalt  und  endlich  diejenigen  111.  Classe 
Uandpumpeu  mit  Wasserregervoirs  von  10  Kubikmeter  Inhalt. 

Die  für  Wasserstationen  erforderliehen  Bmnnen  erhalten  gewShnlich  eisen 
Durchmesser  von  2—3"  und  ist  die  Entfernung  derselben  Ton  den  nächsten  Baalieh- 
keiten  xn  mindestens  5"  aasunehmen. 

I  4.  Waflsentalfoiieii  mit  natttrlleheni  Waaserdnek  mm  FMIeB  der 
dstoriNB«  —  Hat  man  in  der  Nähe  der  Wasserstation  eine  hocbgelegene  Quelle, 
deren  Niveau  hoch  pcnnp  Uber  den  risterncn  ist.  um  den  in  der  alsdann  erforderlichco 
Hohrleitung  vorhandenen  Widerstand  zu  Überwinden  und  welche  im  Uebri^en  die  ftir 
eine  Wasserstation  erforderlichen  Eif;ensehaften  besitzt,  so  empfiehlt  es  sieh,  direet  von 
der  Quelle  aus  durch  den  vorliaiuleuen  Wasserdruck  die  Cisternen  zu  speisen. 

Bei  derartigen  Anlagen  ist  immer  zu  erwägen,  ob  durch  eine  Verringerung  des 
Durchmessers  der  Rohrleitung  and  gleichzeitige  Vermehmog  der  Cisternen  eineVer* 
mindemng  des  Anlagecapitals  u.  s.  w.  herbeigeführt  werden  kann. 

Die  Bur  Bestimmung  des  Durchmessers  der  ROhrenleitung  erforderiiehen  Vor- 
mein  sind  im  §  16  angegeben,  sowie  auch  die  in  ßczug  auf  Rührenleitungen  noch 
weiter  in  Betracht  zu  ziehenden  Umstände  sich  in  den  §§  17,  IS  und  19  vorfinden. 

Auf  der  Hannoverscheu  Staatsbahn  sind  die  Wasaerstationen  zu  Dransfeld, 
MttndcD,  Goslar  und  Uerzberg  in  dieser  Weise  ausgefUhrt. 
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Id  Dransfeld  wird  durch  ciue  lüOU"'  lauge  gusseiserne  Kobrleitung,  welclic 
*(r,0&2  lichte  Weite  bei  0'",(K)()  WandBtiirke  besitzt,  das  Wasser  in  die  Cisternen 
gMeliafft.  Die  disponible  Druckhühc  beträgt  hierbei  öb'",?  und  liefert  dieselbe  in 
24  Standen  150^"  oder  40  Tenderfllllnngeu.  Die  Znführuug  des  Wunen  in  die 
Ciiteraen  wird  dnreh  einen  Seliwimmer  selbettbfttig  regnlirt. 

Bei  der  Waseenrtmtlon  in  Goelnr  betiigt  die  LKnge  der  gnsBeitemen  Rohrleitung 
1376"  bei  16",7  DmeUiShe,  der  Dorchuesser  der  Rohrleitung  beträgt  O'MiTO.  Die 
Ltfitnng  ist  von  aossen  nud  innen  mit  einem  Anstrich  von  Asphalt,  Guudrun  und 
Theer  verschon.  An  dem  1()'",(»7  unter  dem  Ausguss  in  die  Cisternen  liegenden 
tiefsten  Punkte  der  Kohrleitung  ist  ein  Windkessel  mit  Scblammkasten  gleichzeitig 
zur  Spülung  der  Kohrleitung  eingerichtet:  ein  zweiter  Windkessel  befindet  sich  in 
der  Nähe  des  Maschiueuhauscs.  Diese  letztere  Kuhrleitung  kostet  e\cl.  des  Bruunen- 
liänsetienB,  sowie  eines  Einleitangscanals  mit  Bassin  mid  Filtrirapparat  pro  leof. 
Meter  =  5,83  Mark. 

§  5.  lUgeineines  ttber  Pnnpen.  —  Es  sei  Q  das  von  einer  Pampe  pro 
Secnndc  za  liefernde  Wasscniuantnni  in  Cubikmetem,  der  Darchmcsser  des  Pumpen- 
cylinders  in  Metern,  h  der  Kolbenhub  in  Metern,  n  die  Anzahl  der  DoppelhUbc  pro 
Minute.  die  Kolbengeschwindigkeit  in  Metern  pro  Secundc.  welche  mindestens  o"'.ir), 
in  der  Kegel  <i'",H,  höchstens  0"',45  beträgt,  so  ist  das  theoretische  Wasserquautom, 
was  eine  Pumpe  zu  liefern  im  Stande  ist: 

Skf  für  einfach  wirkende  Pumpen : 

n  flP  TT  . 

bj  für  doppelt  wirkende  Pumpen: 

Da  der  Nutzeffect  der  Pumpen  bei  sorgfältiger  Constmction  und  Ausführung 
sowie  nieht  an  hoher  Kolbengeschwindigfceit  au  0,85  bis  0,9  ond  fUr  gewöhnlich  an 
V,8  bis  0,85  oder  im  Mittel  an  0,85  angenommen  werden  kann,  so  ist  die  wirklich 
geförderte  Wassermenge: 

a)  für  einfach  wirkende  Pampen  im  Mittel: 

b)  flir  doppelt  wirkende  Pampen  im  Mittel: 

Setzt  man  voraus,  dass  man  ein  Wasservolumen  während  eines  Zeitraumes  von 
/  Standen  haben  will,  so  bat  man  für  einfach  wirkende  Pampen: 


und  Air  doppelt  wirkende: 

Q,  «0,85.^^^  Ä.<.  3600. 

In  den  letzten  beiden  Gleichungen  ist  Q,  bekannt:  femer  nimmt  man  flir  c  eine 
mittlere  Kolbengeschwindigkeit  von  c  =(r,:{,  und  setzt  /  =  S  Stunden  im  Mittel. 
Nimmt  mau  alsdann  vorläutig  h  —  '1  d  an,  so  lässt  sich  der  Werth  von  d  bestimmen. 
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Der  Werth  von  Qi  ist  aber  gelten  fUr  zwei  Wasserstationen  genaa  gideh ;  man  mlMle 
alBO,  den  ▼ontehenden  Zahlenwerfben  naeh,  ftst  Ar  jede  Waaientetiini  eiae  andere 
Piuiq;»  eoutniireD.  Um  mm  für  venehiedeiie  Weiihe  ▼on  Qi  doeh  dieeellieii  Rnp« 
aowendMi  sn  kffmieOT  iit  es  zweckmäsBig,  die  Werthe  von  n  nn<l  f  innerhalb  fgowimm 
Grenzen  zn  verändern,  ohne  gleichzeitig  damit  irgend  welche  Nachtheile  zu  vcrbtod«, 
und  liegt  hierin  ein  Mittel,  am  die  Zahl  der  Pampenmodelle  ftlr  die  sämmtlidieD 
Wasserstationen  einer  Bahn  auf  ein  Minimum,  etwa  zwei  oder  drei,  za  beschränken. 

Die  Grenzen,  innerhalb  welcher  sich  der  Werth  von  n  bewegen  kann,  werden 
durch  die  KolbengeBch windigkeit ,  welche  von  O^^lb  bis  ü"',45  zunehmen  kann,  be- 
dingt. Es  kann  also  die  Zahl  n,  da  dieselbe  der  Kolbengesehwindigkeit  direot  pre- 
portiooal  ist,  nm  ^/s  m-  oder  abnehmen,  v^rend  die  Zahl  der  Arbdtastnndeii  4  bis 
12  betragen  kann.  Es  können  mmach  die  Wassormengen  gans  "beträchtlich  TaiüraBt 
ohne  dass  die  Anwendtmg  eines  zweiten  PumpenmodelleB  erforderlich  wird. 

Es  ist  hierbei  noch  zu  bemerken,  dass  nach  den  Versuchen  von  Chavös  bei 
doppelt  wirkenden  Pumpen  t\lr  L  iiidrcliungszahieu  von  21 — <)7  pro  Minute  der  Wir- 
kungsgrad von  0,91  bis  auf  0,0  tiel ,  dass  l>ei  Druckpampeu  mit  Plungerkolben  für 
14—15  Umdrehungen  pro  Minute  derselbe  von  0,95  auf  0,75  fiel,  dagegen  bei  ^auge- 
pumpen  bei  27—60  Umdiehnngeu  pro  Minute  von  0,93  anf  0,08  stieg.  Bei  Vemeh- 
mog  der  UmdrehnngsiaUea  nimmt  also  bei  doppelt  wirkenden  and  einfoeben  Draek« 
pumpen  der  Wiikmigsgrad  ab,  w&hrend  er  bei  Saugq>umpea  snnimmt. 

Die  Constmction  der  Pumpen  ist  möglichst  dnfM)h  sn  machen,  da  abdann  ueh 
sehr  wenig  Beparataren,  welehe  fttr  Btationen,  anf  denen  keine  Werkstfttten  sind, 
immer  sehr  theaer  "kommeui  eintreten. 

Die  Kolben  werden  entweder  mit  Lederdichtung  hcrgCHtcllt,  oder  als  Plunjrer- 
kolben  construirt.  Die  Erstcrcn  haben  den  V^ortheil,  dass  der  schildliche  Kaum  möj:- 
lichst  klein  wird:  die  Zweiten  empfehlen  sich  dagegen  durch  weniger  und  leichter 
auszuführende  Reparaturen. 

Den  Durchmesser  der  Saug-  und  Druckrühreu  macht  man  etwa  gleich  7^  des 
Kolbendnrehmessers ;  bei  grösseren  Längen  ist  eine  genauere  Bestimmung  erforderlich. 

Bei  den  Ventilen  macht  man  den  freien  Querschnitt  so  gross  ahi  die  Bohren,  nnd 
yermeidet  möglichst  alle  Gescfawindigkeits-  und  RichtungsUndernngen  des  Wassers. 

Die  grOsste  Sorgfalt  ist  bei  den  Pumpen  anf  die  Herstellung  der  Ventile  is 
▼erwmiden.  Sie  mOssen  in  gut  geschlossenen  Gehüusen  welche  leicht  zn^nglich 
sind,  angebraclit  sein,  weil  bei  Eintritt  eines  fremden  Körpers  die  Ventile  sehr  leicht 
den  Dienst  versagen  und  es  alsdann  von  Wichtigkeit  ist,  möglichst  rasch  zu  densclbca 

zu  kommen. 

Um  das  Schlagen  der  Pumpen  zu  verhtUen ,  bringt  man  einen  Lufthahn  ;ini 
Sangrobr  möglichst  iu  der  Mähe  des  Säugventils  an  oder  beschwert  die  Ventile ;  ferner 
bringt  man  andi  wohl  oberimlb  der  Ventile  einen  Baum  an,  in  dem  sich  Luft  an- 
sammelt und  wetehe  alsdann  vermOge  ihrer  Ehistieitilt  die  Stiisse  mildert.  Zu  den- 
selben Zwecke  macht  man  diese  Organe  möglichst  gross,  nm  die  Geschwindigkeit 
des  durchgehenden  Wassers  .su  Tcrringem. 

Die  dieoratische  Saughohe  ftlr  eine  Pampe  ist  10"*,3;  die  IJnvollkommenheit 
unserer  Pumpen  gestattet  nur  bis  zu  einer  Saughöhe  von  6 — 7""  zu  gehen.  Ausserdem 

ist  diese  Höhe  noch  thunlichst  zu  vermindern,  weil  es  einestheils  sehr  schwierifj:  ist. 
das  Eintreten  von  Luft  in  die  Saugröhren  zu  vermeiden  und  anderntheils  absolut  dichte 
Verbindungen  bei  der  Kohrleitung  nicht  herzustellen  sind.  Es  ist  daher  auch  vortheiihaflt. 
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in{if!:licb8t  kur/.e  Saugrohrloitiiu^eii  anzusvcndcn  ]\fan  lept  die  Sanprohrleitnngen  nach 
der  Pumpe  zn  Htets  ansteigend.   Die  AuwcikIiih^  riiics  linmnenventils  ist  zu  empfehlen. 

Die  PumpeDgrubcn  lulUseu  8o  constriiirt  werden,  dass  eine  Reparatur  resp. 
Senskn  der  Pampe  in  allen  ihren  Theilen  leicht  vorgenommen  werden  kann ;  ebenso 
ifk  der  Caosl  Ittr  das  Sangrohr  lo  ansalegen,  daes  das  Letatere  zu  jeder  Zeit  leridirt 
werden  kam. 

Sowohl  fllr  die  Druck-  als  auch  für  die  SaagrohrleitoDi;  sind  Windkessel,  welche 
Air  die  Bnlere  je  nach  der  Länge  der  Bohrleitun;;:  den  zwei-  bis  sechsfachen  Inhalt 
der  Pumpe,  für  die  Letztere  dagegen  je  nach  der  Länge  der  Rohrleitung  den  fUnf- 
bis  funfzehnfachen  Inhalt  der  Pumpe  haben  niUsscn,  anzuwenden. 

E8  ist  zweckmässig,  bei  jeder  Wasserstatioii,  wo  tlir  den  ganzen  Bahidiof  nnr 
eine  Pumpe  vorhanden  ist,  eine  Reservehandpumpe  zu  haben,  um  vorkommenden  Falls 
bei  Beparatnren  der  gewöhnlich  benntsten  Pumpe  nicht  in  Verlegenheit  zu  gerathen. 

§  tt.  AllgenietaMB  ftber  die  fttr  Piuipea  MunweiideBdeii  Motore.  —  Beseich- 
net  H  die  HOhe,  aof  welche  das  Wasser  an  heben  ist  nnd  welche  im  Mittel  9*,5 — 12",5 
hetrl^^,  h  den  durch  die  Beibnog  des  Wassers  an  den  BShrennlbiden,  dnreh  das 
Eigengewicht  der  Ventile  n.  «.  w.  entstellenden  Druckhöhenvcrlnst,  P  das  Gewicht 
de«  Wassers,  welches  wahrend  der  Zeit  7',  welche  die  Anzahl  der  täglichen  Arbeitsstun- 
den der  Pumpe  reprtlsentirt,  gehoben  werden  muss,  so  ist  die  erforderliche  Arbeit  A : 

_  P  ■  [II  -\-  Jv 
T  .  3600  • 

Um  die  wirkliche  Leistung  des  Motors  zu  erhalten,  hat  mau  den  vorstehcuden 
Werth  noch  mit  einem  Co^flieienten,  der  im  Uittel  1,5  betrigt,  in  mnltiplieiren. 

Wenn  man  das  alsdann  erhaltene  Kesnltat  noch  dnreh  75  diWdirt,  so  erhUt 
man,  wenn  IT  nnd  k  in  Metern  nnd  P  in  Kilogrammen  angegeben  sind»  die  für  eine 
bestimmte  Bmtto-Arbeitsleistnng  der  Pnmpc  erforderliche  Ansahl  Pfordekräfte  Ni 

'    7* .  3600  .  75  • 

Die  Kraft  de.s  Motors  wird  annähernd  nach  vorstehender  Gleichung  I)e8tininit; 
um  aber  etwa  eintretenden  grösseren  Anforderungen  an  die  Wasserstation  Genüge 
leisten  zu  können,  ist  es  erforderlich,  die  Stärke  des  Motors  so  zu  wählen ,  dass  er 
eine  betiiehtlich  grössere  Aihdt  henronnbriugen  im  Stande  ist.  Die  Wahl  des 
MbIXHrs,  ob  Mensehenkraft  oder  Dampfkraft  anzuwenden  ist,  muss  immer  einer  ge-^ 
Danen  Caleulation  nnteraogen  werden.  Im  Allgemeinen  ist  festzuhalten,  dass  die 
Anwendung  einer  besonderen  kleinen  Dampfpumpe  flir  eine  Wasserstation  dann  in 
Erwägung  zu  ziehen  sein  wird,  wenn  die  Arbeit  mit  einer  gewöhnlichen  Handpnmpe 
während  efaMr  Arbeitszeit  von  12  Stunden  dem  vorhandenen  Wasserbedarfe  nicht 
genügt. 

Nach  den  Versnchen  von  Chaves  ist  zu  einer  .VrbeitHleistung  von  100000  Met.- 
Kilogr.  bei  10 — 13"  Förderhöhe  nöthig:  1,3  Tagearbeiten  bei  einer  Ilebelpumpe,  0,7 
Tagearbeiten  fttr  eine  Pumpe  mit  Kurbel  nnd  Schwungrad,  6,9  Kilogr.  Steinkohlen 
bei  Dampfpnmpen  mit  feststehenden  Maschinen,  4,2  Kilogr.  Steinkohlen  bei  Pumpen 
mit  Loeomobilbetiieb.  Es  ist  hierzu  an  bemerken,  dass  die  Zahl  6,9  Kilogr.  fttr 
Dsmpi^immpen  n.  s.  w.  unter  ungünstigen  UmstKnden  gewonnen  zu  sein  sehebit,  nnd 
kann  man  angemessen  dafür  6  Kilogr.  anndmien. 

§  7.  Handpumpen.  —  Die  Bewegung  der  Ilandpnmpen  geschieht  entweder 
mittelf^t  eines  Hebels  oder  einer  Kurbel;  bei  Anwendung  der  Letzteren  wird  auch  wohl 
noch  fUr  grosse  Hubhöhe  ein  Zahnradvorgelege  eingeschaltet. 
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Nach  den  Versuchen  von  Chavös  kann  ein  Mann  bei  zehnstündiger  Arl>eitft- 
seit,  wovon  (Huf  Stenden  in  wirklieber  Arbeit  and  fllnf  Standen  snrBahe  ▼enrendet 
weiden,  mit  einer  Hebelpampe  eine  Leistang  von  75000  Met.-Kilo^.  hervorbrtng«B, 
,  wttbrend  bei  derselben  Pompe  mit  Karbel  and  Sehwongrad  eine  Leistung  von  142000 

Mct.-Kilogr.  erzielt  wnrde.  Diese  grüsseie  Lastang  giebt  den  Handpampen  mit 
Kurbel  und  Schwungrad  unbedingt  den  Vorzug.  Die  l)esten  Kesultate  wurden  bei 
diesen  Versuchen  erhalten  dureh  eine  Kurbel  von  u"\:v.\  bis  ir.'.ib  Länge  mit  einer 
lvnitt\\irkung  vuu  ö  Kilogr.  und  einer  Geschwindigkeit  vuu  4U  bis  5U  Uiudrehaiigea 
pru  Minute. 

Eine  anf  den  Sllebsiscben  Staatsbobnen  gebrtaehliebe  Handpompe  ist  in  Fig.  6 
ood  7,  Tafel  LV  dargesteUt. 

An  dem  Hebel  h ,  welcher  auf  dem  Steigrohre  d  entsprechend  gelagnri  iai, 
arbeiten  in  der  Regel  drei  Mann,  während  ein  vierter  zor  AblOsang  dient.  Der  Hebel  k 

nimmt  an  seinem  kur/.en  Ende  eine  Zng-  resp.  DruckRtange  z  auf,  welche  am  unteren 
Ende  den  Punipenkolbcn  /•  fuhrt.  Ucr  Kolben  X-  enthält  glciehzeitig  d«a8  Druckventil  o. 
während  das  Saugventil  sieb  in  eiiRMii  mit  dem  l'imipenstiefcl  /  aus  einem  SttJeke 
bestehenden  (lehäuse  y  befindet.  Das  l^ctütere  ist  mit  einem  Deckel  m  versehen,  um 
leicht  Bom  Ventile  gelangen  so  kOnnen.  Am  oberen  Ende  des  Steigrohres  beindet 
sieh  ein  das  Wasser  in  die  Oisteme  führender  Aasgass  u  (Fig.  7).  Der  Kolbenhob 
beträgt  0",262  bei  0",131  Kolbeodorebmesser. 

Eine  andere  einfache  und  swed[,mtt8Bige  Constmction  einer  Handpumpe,  welche 
auf  den  WafiRcrstatidneii  der  Hannnversehen  Eisenbahnen  gebräuchlich,  ist  vom  Direktor 
Kirchweger  construirt  Fig.  S,  Tafel  LV);  dieselbe  ist  mit  Kurbel  and  Schwung- 
rad versehen  und  bat  (>"',1(>5  Durchmesser  bei  (»'", 235  Kolbenbub. 

Abweichend  von  den  einfach  wirkenden  Pumpen,  schallt  dieselbe  nicht  in  ein- 
zelnen StOssen,  smideni  ohne  UnteriNPeehong  das  Wasser  des  Bronnens  in  die  Hohe. 
Zo  dem  Zweeke  hat  der  Letesta*sehe  Triebterkolben  kt  der  wie  gewöhnlich  aas 
Qusseisett  nnd  einer  Lederseheibe  eonstroirt  ist,  dne  sdur  starke  Kidbeiistange  t, 
wobei  der  Inhalt  dos  Stiefels  do])pelt  so  gross,  als  der  Cubikinhalt  der  Kolbenstange 
und  des  Kolbens  ist.  Bewegt  sldi  nun  der  Kolben  in  die  Hr»he,  s«»  wird  der  Baom 
unterhalb  des  Kolbens  im  Stiefel  mit  Wasser  f;x'flillt.  Beim  Herunterganj^'e  di-s  Kol- 
bens findet  das  Wasser,  welches  unter  dem  Kolben  dem  C'iibikinhalte  des  l>etrertVji- 
den  Theiles  des  Stiefels  gleichkam,  Uber  dem  Kolben  nur  die  Hälfte  dieses  Kaumes, 
da  dessen  andere  Hilfie  von  der  Kdbenstaoge  nnd  den  Kolben  aosgeftllt  wird,  oni 
moss  deshalb  beim  Niedergehen  des  Kolbens  doreh  das  Steigrohr  d  eine  Waaaermeqge 
geOlhrt  werden,  welehe  gleich  dem  Inhalte  des  Kolbens  nnd  der  Kolbenstange  ist, 
während  beim  Aufgehen  des  Kolbens  alsdann  die  andere  HiUle  des  aofgesogeoea 
Wassers  gehoben  wird. 

Es  ist  hieraus  leielit  crsiebtlich,  dass  diese  l'umpe  nur  so  viel  Wasser  fordert, 
als  eine  einfach  wirkende  Pumpe,  dass  sie  jedoch  einen  continuirliohen  Wasserstrahl 
hervorbringt. 

Es  mag  noch  bemerkt  werden,  dass  die  sehr  hohe  Stopfbuchse  hier  doidiav 
nOthig  war,  da  die  Bewegung  des  Kolbens  von  einer  Karbeiwelle  vermittelst  einer 
Lenkstange  geschieht  nnd  eine  weitere  FObrnng  der  Kolbenstange  anaser  der  Stopf- 
buchse nicht  stattfindet.  AlleTheile:  Kolben,  Stiefel,  Bohren,  sind  rand  nnd  auf  dtr 
Drehbank  fertig  gemacht. 

Will  man  die  l'nmpo  rationell  so  construiren,  dass  beim  Auf-  und  Niedergange  des 
Kolbenn  eine  gleiche  Kraft  angewendet  werden  muss,  «mi  darf  der  Inhalt  der  KoIbeMtuige 
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nnd  des  Kolbens  nicht  genau  die  Uftlfte  de«  Stiefelinbalte«  betragen,  wie  aus  Folgendem 
hervorgebt. 

Es  Mi  A  die  Sanghöhe  nnd  H  die  DmekbOhe  des  Wassers,  beieicbnet  ferner  I)  den 

Stiefeldurchmcsscr  und  d  den  Onrohmesser  der  verstirkten  Kolbepslange,  so  ist  für  kieiuere 
Pumpen- Anlagen  genau  genug 

Eine  auf  der  ObcrF^chlesischeii  £iBeDb«hn  gebrftachliche  Haodpmnpe  ist  ans 
Ftg.  9  und  10.  Tafel  LY  zu  ersehen. 

Die  auf  einer  gnsseiserncn  Fundanientplatte /'  bet'ostiirten.  fruHseiscrneii  Böcke  h 
nehmen  in  ihrem  oberen  Theilc  die  mit  zwei  Scliwmi^Niideni  nnd  Kurbeln  versehene 
Kurbelwelle  tr  auf.  Auf  der  Letzteren  iHt  die  Lenkstange  /,  welche  mit  ihrem  anderen 
gabelförmigen  Ende  den  IMungerkolben  jt  ei-fa&»t,  gelagert.  Der  Stiefel  an  welchem 
iflillioh  dio  Dniek-  md  Säugventile  «ngebiBchl  aiiid,  Ist  an  dem  nnterai  Theile  der 
Fnndamentplatte  belMgt.  Zur  Fttbrang  der  Kolbenstange  an  ibrem  oberen  Ende 
ist  ein  entspreehendes  FttbrnngsstUek  swisoben  den  beiden  LagerbScken  angebracbt 
Der  Kolbcndnrehmc88er  beträgt  0"J0&  bd  0",2U9  Kidbenhnb.  Diese  Handpnmpc 
wird  fttr  mittlere  nut)liöhen  des  Wassers,  wenn  eontinuirlich  gepumpt  werden  soll, 
dnrcb  vier  Mann  bedient,  von  denen  zwei  permanent  arbeiten. 

§  8.    Windräder  zum  Betriebe  von  Wasserstailonspunipeii.  —  Windrader 
sind  Uberall  nur  für  solche  Stationen  zu  vcrwemleii,  wn  eine  Ilandpnnipe  den  nöthigen 
Wasserbedarf  nuch  zu  liefern  im  Stande  ist,  weil  beim  i{,iutritt  von  windstillen  Tagen, 
welche  etwa  ■/«  bis  '/lo       die  an  den  Hannoverschen  Bahnen  befindUeben  Wind- 
mttblen  betragen,  mit  der  Hand  geimmpt  werden  mnss.  Bei  der  Constroetion  der- 
artiger Windmttblen  ist  daher  die  Aufgabe,  sie  so  einsnriehten,  dass,  abgesehen  von 
dem  etwa  alle  Wochen  einmal  nOthig  werdenden  Schmieren,  dieselboi  ohne  alle 
weitere  Aufsicht  sich  selbst  Überlassen  bleiben  können,  da,  wenn  man  noch  einen 
Mann  znr  W;irtnng  der  Windmühle  nötbij;  hätte,  nichts  gewonnen  wäre,  weil  cl>en 
dieser  Mann  auch  nach  wie  vor  mit  der  Hand  hätte  pumpen  können.    Um  dieses  za 
ermöglichen,  mUssen  die  Windräder  folgenden  Bedingungen  genügen: 
1)  sie  müssen  sich  selbst  gegeu  den  Wind  stellen  können; 
2]  sie  milssen  die  Eigenschaft  haben,  bei  dem  stärksten  vorkommenden 
Winde  eine  gewisse  Maximal -Umdrehnngs-Gesehwindigkeit  nieht 
SB  Qbersehreiten,  ai^eh  wenn  dnroh  Mensehenhand  uiohts  daran  ge- 
stellt wird; 

8j  es  ist  nlitbig,  dass  die  Windrttder  bei  ganz  gcfllllten  Cisterncn  selbst' 
thätig  zu  arbeiten  aufhören  nnd  beim  Sinken  des  Wasserspiegels  in  der 
Cisterne  wieder  in  Bewegung  kommen. 
Eine  derartige  Anlage   der  Wasserstation  zu  Leer  an  der  Wcst|)liäli8chen 
früher  Hannoverschen  Staatsbalin  ist  vom  verstorbenen  Obcrnmi^chinenuiei&tcr  PrUss- 
mann  construirt  und  auf  Tafel  L\\  Fig.  3  und  11  dargestellt. 

Um  der  ersten  Bedingung  zu  genügen,  länft  der  obere  drehbare  Kopf  der 
Windmühle  anf  vier  Bollen  o  nnd  wird  dnroh  die  am  hinteren  Theile  des  Kopfei^ 
angebraebte  Windfahne/  so  gestellt,  dass  die  in  diesem  Kopfe  gleiohtettig  gelagerte, 
hohle  Windradwelle  c  stets  parallel  der  Richtung  des  Windes  liegt,  wobei  der  dreli- 
barc  Kopf  durch  Windfahne  und  Windrad  ausbalancirt  ist.  Im  Innern  der  Windnd- 
welle  befindet  sieh  eine  in  der  Aclise  derselben  bewegliche  Stange  t,  welche  an  ihrem 
vorderen  Ende  ein  gusseisemes  Kj-euzstUck  trägt,  das  mittelst  kleiner  Zugstangen  « 
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mit  (U'ii  um  die  Hutlien  u  (Irdiliarcn  PlUgelii  verliundcn  ist,  so  daRs  vermittelst  der 
Zugstauge  (  eine  beliebige  Stellung  der  Flügel  erreicht  werden  kauu.  Die  bewegeude 
Kraft  wird  yon  der  WiiidmttblenweUe  anf  die  Ttrdeale,  hohle,  guMeiseme  Welle  w 
mittelst  eoniseher  RSder  ttbertragen.  Die  Letalere  ist  an  ilirem  unteren  Ende  mit 
der  Terticalcn  schmiedeeisernen  Welle  e  dnreh  ein  gabelförmiges  Stück  g  gekai^ieit. 
Am  unteren  Bode  der  »ohmiedeeisemen  Welle  v  ist  dann  ein  zweites  oonisehes  B&der- 
paar  snr  Bewegung:  der  l'uniponwellc  augcbraclit. 

Die  Stellung  der  WindinUhlcnflUirel  wir<l  durch  die  Zugstange  /  bewirkt,  und 
zwar  wirkt  das  am  hinteren  F'iidc  der  Millilc  mit  der  Stange  t  verbundene  (Jt'gtMi- 
gcwicht  q  so,  dass  die  VVindmUhleutiugel  die  günstigste  Stellung  gegen  den  Wind 
einnehmen.  Um  die  FIttgel  In  eine  andere  Stellung  zu  bringen,  mnss  die  in  der 
hohlen,  gnsselsemen,  verticalen  Welle  befindliehe  Zngstange  «  naeh  nnlen  bewegt 
werden;  geschieht  das  Letstere,  so  wirkt  dieselbe  vermittelst  iweier  die  Wind- 
mttblenwellc  umfassender  Hangceisen  k  anf  einen  Hebel  p.  welcher  mit  dem  Winkel- 
hebel r  verbunden  ist.  Der  nach  unten  gerichtete  Arm  des  Letzteren  ist  an  der  Stelle, 
wo  er  frei  gegen  die  Zugstange  /  tritt,  nach  einer  Evolvente  geformt,  damit  der 
Druck  immer  in  der  Kichtung  der  Zugstange  t  erfolgt;  hiernach  kann  also  durch 
Verschiebung  der  Stange  u  naeh  unten  eine  Bewegung  der  Stange  t  nach  vom 
hervorgebracht  werden,  während  dnreh  das  Oegengowicht  q  aMann  die  Stange  i  in 
entgegengeseteter  Riehtnng  bewegt  whrd. 

Mittelst  einer  besonders  constmirten,  eigenthllmMen  Vorriehtnng,  welche  sieb 
an  dem  gabelftirniigen  Tlieile  der  schnnedeeisernen  Welle  befindet,  steht  die  Zngstange 
mit  dem  llehol  h  in  Verbindung.  Der  Hebel  h  ist  durch  ein  kurzes  Kettenglied  mit 
dem  ungleiebarmigen  Hebel  d  verbunden,  an  dessen  .'indprcm  Ende  zwei  Schwimmer 
angehraelit  sind.  Der  eine  Schwininier  befindet  sieh  in  ei  nein  kleineren  Reservoire, 
in  welches  das  Druckrohr  der  l'umpe  roUndet  und  weiches  unten  eine  AusflassötTnang 
nach  der  grossen  Cisteme  hat,  die  einer  bestimmten  Umdrehnngsmhl  der  Pompes* 
welle,  also  anch  der  Windmttblenwelle  entspricht.  Bewegt  sieh  die  Windmühle  nm 
schneller  nnd  schalllt  in  Folge  dessen  die  Pompe  mehr  Wasser,  als  dnreh  die  Ans- 
flussöffnung  des  kleinen  Reservoirs  abfliessen  kann,  so  steigt  der  Schwimmer  in  desi 
kleinen  Kcscrvoir,  bewegt  alsdann  den  Hebel  d  und  stellt  dadurch  die  WiiKlinlthlen- 
flUgel  mehr  scharf,  infolge  dessen  die  Windinllhle  eine  langsamere  Bewegung  an- 
nimmt. In  gleicher  Weise  kommt  der  in  der  grossen  Cisteme  unterhalb  des  crstereu 
belindliclic  Schwimmer  zur  Wirkung,  wenn  das  Wasser  aus  den  Cisterucu  nach  dem 
Tender  ablftnft.  Die  bdd^  Schwimmer  sind  so  schwer,  dass,  wenn  kein  Wasser 
im  oberen  Kasten  nnd  die  Cisteme  nicht  ganx  gefttllt  ist,  das  Gegengewicht  Q 
in  die  Habe  gesogen  wbd;  gleichxeitig  wird  die  Zogstange  t  dorch  das  Gegen- 
gewicht q  angesogen  nnd  werden  alsdann  die  Flügel  in  die  vortheÜhaflteBte  SCeHsng 
gebracht. 

Auf  den  Strecken  Bheinc- Emden  frllbcr  zur  Hannoverschen  Staatsbahn  gc- 
hörigj  der  WcstpliiUi.selien  und  Bremen- (Geestemünde  der  Hannoverschen  Staatsbahn 
sind  derartige  Windmühlen  au  \\  asserstatiouen  mchrfaeb  angebracht.  Die  durch  die 
Windmühlen  getriebenen  Pnmpen  sind  nach  der  in  1^  ig.  8,  Tafel  LV  dargestellte 
Weise  constroirt. 

Diese  Windmühlen  haben  bislang  allen  Anforderongen  entsprochen.  Mit  Ans- 

nähme  des  Schmierens  hat  sich  Niemand  darum  gekümmert.  Bei  genügendem  Winde 
waren  die  Cisterncn  stets  gefüllt,  so  dass  die  Windmühlen  stillstanden  und  sich  erst 
wieder  in  Bewegnng  setzten,  wenn  Ton  den  L«ooomotiven  Wasser  genommen  war. 
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Sehr  einfach  construirtc  WiudmUhlcn  sind  uul  ilcu  äch1esvvi^^s('hea  Buiiueo 
voriMuuten.  Dieselben  liaben  keinerlei  Belbstthitige  SlellTinrrifibtüii^uii,  erfordern  so- 
naeh  eine  tttgUebe  Beaafsiehtigangf  was  dnrch  Weichenwärter  nnd  andere  geeignete 
Penonen  als  KebenbescbSftignng  ansgefHbrt  wird. 

Jede  Windmühle  ist  mit  2  Pumpen  von  0'",092  Durchmesser  verbunden  nnd 
kann  bei  genügendem  Winde  etwa  6»  Cbmcter  Wasser  auf  I  I'"  Höbe  in  Zeit  von 
<)  »Stunden  Leben  lioi  Sturm  oder  jedesmal,  wenn  die  Müble  still  stehen  soll,  wird 
dieselbe  mit  Ketten  tesf^^ehunden ,  nnelideiu  sie  vorher  duirh  eine  Bremse  ziiin  Still- 
stand gebracht  ist.  Zu  diesem  Zwecke  mu.ss  der  Wärter  mittelst  einer  Leiter  auf  die 
Cisleme,  welche  oben  mit  Brettern  bedeckt  ist,  steigen. 

Die  Flttgel  sind  mit  Leinwand  bespannt  nnd  kann  der  Wärter  in  wenigen 
Minuten  das  An&pannen  resp.  Abnehmen  der  Leinwand  auf  sftmmtlieben  4  FIttgeln 
bewerkstelligen.  Anf  den  Schlcswlgselien  liahnen  belinden  sich  10  Stück  derartige 
Windmühlen  mit  gatem  £rfolge  im  Betriebe. 

Zur  Berechnung  der  durch  eine  Windmühle  hervoigebrachten  Arbeit  ist  all- 
gemein: 

A  =  0,03  .  Fl'^  , 

wobei  F  die  Oberfläche  der  FlUgel  in  □  Metern,  V  die  Geschwindigkeit  in  Metern 
nnd  A  die  Leistung  der  Whidmttble  in  Meterkilogrammen  beaeiebn^. 

I  9.  Waaserstationen  mit  Dampfl^nnpewudage.  —  Dampfpnmpe  der 

Oberschlcsisehen  Eisenbahn  au  Ohlan.  Dampfpurapen  der  Nieder- 
Bchlesisch-Märkischen  Bahn  zn  Soran  und  Liegnitz.  Dnmpfpumpc 
d  er  Taun  u  sba  Ii  n  zu  Wiesbaden.  Wasserstation  mit  Locomobilbetrieb 
xi\  Eislebcn  an  der  Halle  Cusseler  Eisenl>ahu.  Anwendung  des  Uif- 
fard'Hcben  Injccteurs  zum  Heben  des  Wassers  in  die  Cisterncn.  — 
Wenn  die  Grösse  der  »Station  die  Anwendung  einer  Dampfpumpu  erfordert,  so  hat 
man  swisehen  einer  ftatstebenden  nnd  looomobilen  Maschine  an  wählen. 

Eine  feetatehende  Maschine,  welche  mehr  Ansehaffhngskosten  und  eine  beson- 
dere Dampfkesselanlage  erfordert,  ist  Überhaupt  an  den  wichtigeren  Stationen  anzu- 
wenden. Mau  wird  dieselbe  am  zweckmässigsten  direct  mit  der  Pumpe  verbinden, 
w'odureh  viel  Ueilmngsarbeit  erspart  wird,  indessen  ist  diese  Disposition  nielit  immer 
vurtheilhaft,  weil  sie  erlbrdert^  dass  die  Geschwindigkeit  des  Dampfitolhens  gleich 
der  des  Pumpenkolbeus  ist.  • 

Die  zwockmässigste  Anordnung  fUr  den  feststehenden  Dampfkessel  ist  die  eines 
gewöhnlichen  oylindrisehen  Kessels  mit  Unterfenerung  und  an  den  äusseren  Wänden 
xnrttekkehrenden  Oasen.  Der  Fassungsraum  des  Kessels  mnss  mDglichst  gross  nnd 
der  Bost-  und  Heizraum  so  construirt  sein,  dass  es  mitglich  ist,  alle  OcfTuungcn  zu 
scblicssen,  damit  während  der  Ruhezeit  die  Wärme  nieht  entweichen  und  der  Kessel 
seine  Wärme,  resp.  Dampfspannunir  mii^^Iichst  vollständig  behält.  Man  kann  dnrch 
diese  Einrichtung  viel  Zeit  inul  Knljlcn  ersparen. 

Die  Anwendung  von  Locomol)ilt  n  hat  den  Vortheil  einer  grossen  Leichtigkeit 
bei  der  Einrichtung;  sie  erfordert  wenig  riuty.  und  genUgt  vollständig  bei  weniger 
wichtigen  Stationen. 

Die  Uebertragung  der  Kraft  auf  die  Pumpe  geschieht  hierbei  durch  Riemen- 
betrieb oder  durch  Zahnradvorgelege ;  die  letstere  Anordnung  ist  die  aweckmUssigste. 

Wcnu  die  Dampf||»nmpe  das  Waaaer  erat  noch  durch  eine  längere  Druckrohr- 
leitnng  fortschaffen  muss,  so  ist  zuvor  ein  sorgfältiger  Kosfenanschlag  aufzustellen 
Uber  die  jährlichen  Ausgaben  llUr  verschiedene  Rohrweiten  und  dem  entsprechend 
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oritssero  <>d«*r  ^eriiiL'ere  Arbeitsleistung  der  I):ini]»tnmscliiiie.  E»  muss  dieses  inmier 
hesomlers  in  Er\vu};nng  gezogen  werden,  da  durch  eine  genaue  Caleulation  in  dieser 
Ue7.ieliung  ot\  grosse  EraparnisM  lierbeigeflihrt  werden  ktfBiien.  Das  Weitere  Iber 
die  Kohrleitongen  selbst  ist  in  den  §§  16  bis  19  entbalten. 

Eine  Dampfpumpeneonstroction,  welebe  bei  diversen  Waasentationen  der  Ober- 
seblesiscben  Eisenbabn  in  nenerer  Zeit  znr  Anwendnng  gekommen»  ist  ana  Fig.  12 
anf  Tafel  LV  zn  ersehen 

Die  Danipfniaschine  nebst  l'umpe  ruht  auf  einem  2", 511  langen  g-usseisemen 
Fundamente/.  Der  Dampfeylinder  r  hat  0™.222  Durehmesser  bei  M'».314  KollK-nhiih 
die  /.wisehen  l)ani|jfc\  linder  und  Pumpenstiefel  befindliche  KolbcuHtange  /  trägt  eineu 
Kreu/.ko|if  o,  welcher  an  jeder  Sdte  eine  Lenkstange  znr  Verbindnag  der  Sobwnag- 
radwelle  anfillmmt.  Die  Sehieberbewegnng  erfolgt  dnreh  ein  aaf  der  Sebwnngrai- 
welle  befindliebea  Exeentrie  e.  Der  Dampf  kolben  ist  mit  dem  Pnmpenkolben  k  dired 
verbnnden.  Der  Dnrdimesser  des  Pnmpenkolbens  betrSgt  0'*,144.  Die  Druck-  lad 
Säugventile  r .  welche  als  Klappenventile  hergestellt  sin<l  befinden  sich  in  einem 
leicht  zugänglichen,  jrussei^ernen  Gehäuse  </.  Zur  Siclieriing  bei  etwaigen  l'ndichtig- 
keitcn  der  Kla|tpen\ entile  i>t  noch  ein  drittes  Ventil  >  anfrebrueht.  welches  vermittelt 
des  Deckels  f/  zupin^'Uch  genmebt  ist.  Die  mittlere  Umdrehungszahl  der  Schwni^- 
rad welle  ist  pro  Minute  35,  wobei  0«",3I— 0«",37  Wasser  geboben  werden.  Die 
lichte  Weite  der  Sang-  nnd  DmekrOhren  betrigt  0",1 18. 

Die  Keasetaalage  bestellt  ans  iwei  liegenden  Dampfkesseln ^von  je  0",8  Doreb- 
messer  und  4*,l  Linge;  dieaelben  sind  mit  Unterfeoemng  eingeriebtet  nnd  nsd 
binten  etwas  geneigt. 

Eine  Resenehantlpumpe  ist  «rleiehzeitig  aufgestellt,  um  nach  liedarf  zur  \Vr- 
wendint-  m  gelangen  :  die  ('unstructi««u  derselben  entspricht  ganz  der  in  Fig.  9  und 
lU  auf  Talel  LV  dargestellten  rumj«. 

Die  Wassenttatiunen  der  Niedersehlesiseh-Mirkisehen  Babn  in  Liagnits  wuA 
Sorau  sind  mit  Danipfpumpen  mseben.  Der  Dampfkessel  besteht  aas  einem  Cjrlindcr 
von  1*,35&  innerem  Dnivbmesser.  In  demselben  liegt  ein  cylindrisebea  Bohr  tob 
0*  5-19  Kcbtem  Dnrchmesaer,  in  dem  der  Bott  angebracht  ist.  Dasselbe  reicht  am 
Einfeuerungsi'ude  nmh  «»",445  Ober  die  Stirnwand  des  Kessels  hinaus.  Zu  l)eiden 
Seiten  des  Heizndires  lieiren  im  Kessel  noch  :U  Stück  gesehweisste ,  eiserne  Feuer 
röhre  von  «r.ttr.O  :iu«oreni  Durehmesser.  Die  Verbrennungsprodncte  treten  von  dem 
Httste  Uber  eine  Keuerbrlh  ke  in  die  eine  Rauchkammer,  gehen  dann  zurllck  durch 
die  '\  I  Kcuerrohre  in  die  zweite  Rauchkammer  am  Einfeneruugsende  nnd  vw  da 
duivli  etueu  verticalen  Canal  in  den  Sehomatein.  Die  gesammte  vom  Fener  bemhrte 
Ftlifhe  betUgt  10.933  Quadratmeter. 

Der  Kolben  dea  Dampfcylinders,  welcher  o-.ior.  Durchmesser  nnd  0^,392  Hob- 
hohe  hat,  macht  pro  Minute  rjO  Dop^>elhnbe  Die  Maximal  Dampfspannung  betrigt 
Tier  AtuMiSplUiren  und  entwickelt  die  Maschine  alsdann  vier  Pferdekräfte. 

Durch  .Vnwendnnu'  der  Stephen  so  nschcn  Coulisse  ist  die  Expansion  variabel 
gemacht.    Die  Toiilisse  wird  durch  einen  Watt'schen  Regulator  gestellt. 

Das  SiK-isowasser  für  tlen  Kessel  wird  im  Druckrohre  der  Pnmpe  eineStiecke 
im  Dwmpfansströmuugiiruhr  behnfb  Erwitmang  fortgofhhrt* 

IHo  Vorbindnng  der  SehwnngrsdweUe  der  Dampfinasehine  nut  der  Knibelwelie 
«l<»r  hunpc  geschieht  dnreh  eine  FricÜoasknppelnng. 

lHf>  l*nmpe  bat  folgende,  bei  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  seit 
(iliinr  RvÜM«  von  Jahwn  riellaeb  mit  gutem  Erfolge  angewendete  Constmction.  Sie 
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bestellt  ans  zwei  Cylindeni  r,  r  (s.  Fig.  13,  Tafel  LV\  bei  denen  das  untere  Ende  des 
linen  mit  dem  oberen  Ende  des  anderen  niöj;lichst  kurz  fi^elialtcnen  liori/oiitalen 
Caual  *  verbunden  ist.  In  jedem  Cylinder  bewegt  sieh  ein  Letestu'aclier  Kolben 
ind  zwar  so,  dass  wcun  der  eine  steigt,  der  andere  abwärts  gebt,  and  umgekehrt. 
Wenn  Bim  der  Kolben  des  oberen  Cylinders  steigt,  also  die  Wasserstule  bebt,  dient  der 
des  nnteren  als  Säugventil.  Bei  nmgekdffter  Richtung  der  Bewegung  dagegen  wird  die 
Wassersäule  durch  den  Kolben  des  unteren  Cylinders  gehoben.  Es  findet  sonach 
ein  continuirliches  Heben  des  Wassers  statt.  Um  das  Abfliessen  des  Wassers  aus 
der  Pumpe  durch  geriopti  Undichtigkeit  der  Kolben  zu  verhindern .  ist  am  unteren 
Ende  des  Saugrohres  noch  ein  Ventil  an^a'bracht.  unter  dem  eine  Blechplatte,  die 
dem  Aufwirbeln  des  Sandes  entf^egenwirken  soll ,  befestigt  ist.  Der  Durchmesser 
der  Pumpe  betrügt  (r,l  ll  und  der  Hub  (>™,23t>.  Die  gesammte  Hubhöhe  des  Walsers 
beträgt  in  Sorau  14™,  751,  in  Liegnitz  13'",496. 

Das  gefbfderte  Wasserquantum  beträgt  eirea  20^'"  pro  Stande,  wobei  die 
Pumpe  50  Httbe  pro  Ifinute  maoht.  Zur  DedLung  des  gegenvrilrtigen  Wasserbedarfh 
BIUS8  die  Ifasdiine  in  Sorau  täglieb  7—8  Stunden,  die  in  Liegnitz  8—10  Stunden 
arbeiten,  lieides  mit  Unterbreehungen,  weil  die  Brunnen  nicht  hinreichend  ergiebig 
sind,  um  continuirliches  Pumpen  zu  gestatten.  Der  Brennmaterial  verbrauch  ist  incl. 
Anheizen  pro  Stunde,  also  pro  20'^'""  Wasser  =t     — 22  Kilo^T.  Kohlenklcin. 

Zu  bemerken  ist  noch,  dass  beide  Mu.sehiucn  erheblich  stärker,  als  tur  den  Pnm- 
peubetriel»  nötiiig,  Kind,  da  sie  noch  zu  anderen  Zwecken  Arbeitskraft  liefern  mUssen. 

Eine  einfache  Dauipfpnmpe  ist  in  der  Wasserstation  der  Taunusbahn  zu  Wies- 
badsD  aagebraeht  Die  IHrnipmasehhie  ist  ähnlich  den  bd  LoeomitiTen  angewendeten 
Oampfpnmpen,  fast  ganz  aus  Ousseisen  hergestellt  und  alle  Theile,  namentlieh  die 
Ventile,  bequem  sugäaglieh.  Der  senkrecht  stehende  Kessel  von  0",75  Weite  und 
l^.G  Hohe  hat  eine  innere  FeuerbUchse  von  (t'",OH{}he.  unten  0'».or»,  oben  0"",.')  weit, 
mit  einer  gemauerten  Fenerbrttcke.  Diese  Flamme  bestreicht  nicht  nur  die  inneren 
Wände  der  F(nieHMÜ('kc.  sondern  auch  einen  Theil  der  Aussen  wand  des  Kessels,  w<>- 
durcli  l)ei  einfacher  Kesseleonstructioii  eine  verliältnissmässig  grosse  und  günstige 
Heizflilehe  gewonnen  wird.  Um  das  Ablösen  vom  .Mauerwerke  des  Schornsteins  zu 
verllindern ,  ist  der  Kessel  oberhalb  durch  ein  Zugband  mit  der  Mauer  verbunden. 
(Siehe  Organ  1865,  p.  63.) 

Diese  Maschine  incl.  Pumpe  und  Kessel  kostet  96S  Mk.  50  Pf.  Dieselbe  hat  bei 
dem  geringen  Wassenrerbrauehe  der  Station  Wiesbaden  bisher  völlig  genttgt  und  nur 
30  bis  40  Kilogr.  gewöhnlicher  Steinkohlen  pro  Tag  verbraucht,  wobei  während  der 
kalten  Jahreszeit  noch  die  in  den  Personenwagen  I.  nnd  II.  Classe  befindlichen  mit 
Wasser  gefllllten  Fusswänner  mittelst  des  Kessels  fjehcizt  wurden.  Der  v<m  der 
Maschine  abgehende  Dumpf  dient  zum  Vorwärmen  des  Speisewassers  im  Kcservdire. 

Eine  Locomobile  zum  Heben  des  Wassers  in  die  Cistemen  ist  auf  »Station  Eis- 
leben angewendet  und  in  Fig.  14  und  t.'),  l'afel  LV  dargestellt. 

Ueber  dem  mit  gusseisemem  Kranze  eiugefassten  Brunnen  Hegen  die  beiden 
gusseisemen  Träger,  auf  denen  einerseits  die  stehende  Locomobile,  andererseits  die 
dmeli  die  Bäder  der  Locomobile  getriebene  Pnmpenwelle  befestigt  sind.  Die  Pumpen 
mhen  dicht  Ober  dem  Wasserspiegel  auf  den  Trägern  b  and  haben  Letestn'scbe 
Kolben.  Das  gemeinBchaftlicbc  Saugrohr  der  Pumpen  endigt  in  einem  mit  Ventil  aus- 
gerüsteten  Sauger  g.  Die  Druckröhren  der  rum])cn  vereinigen  sich  in  dem  auf  dem 
T-TrUger  ruhenden  Windkessel /r;  von  hier  aus  wird  das  Wasser  durch  das  j^emcin- 
scbaftUcbe  Druckrobr  iu  die  Wasserreservoire  geleitet.    Von  h  aus  ist  das  mit  Ab* 
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stellliahn  versehene  Gasrohr  r  ah^'czwci^'t  und  dient  /.um  Füllen  des  neben  der  Iakh*- 
nidhile  eingelassenen  Speiscwassei  kastt  iis  «,  aus  welchem  d:iü  zum  Spi  i^cn  de-  hnrf- 
inobilkessels  erfurderlicbe  Wasser  eutuoDimeu  wird.  Die  Puiu|>euge2jUiuge  l>estehfD 
«18  22""  Rondeiseo  nnd  werden  dnreb  WeiwbadieiiklOtee  welebe  «n  gnueiieraM 
Trilgern  u  befeatigt  eind,  gefUhrt. 

Der  Brunnen  und  der  SpeuewaMerkaslen  sind  mit  geripptom  Bleche  gedeckt 
Die  Tiefe  des  Brannens  bis  auf  «den  Grund  ist  I9",8,  der  Waggerstand  war  vor  den 
Kiniiauen  der  I'umpe  11"'  h<»eh.  Nacli  Itilietriebsetzun/r  fiel  derseUx"  so.  das**  er  jetzt 
nur  noch  l'",7(ts  licträj^t  und  bis  auf  <i"'.ur2  aiis^^epumpt  werden  kann.  Die  mittlen- 
Höhe,  auf  welche  das  Wasser  gehoben  werden  nuiss .  also  vom  mittleren  WatMcr- 
staude  des  Brunnens  bis  zur  mittleren  Hübe  des  Bassins  beträgt  31 '",385. 

Die  Pampen  haben  0",157  Dniehmeseer,  0-302  Hnb  und  mMhen  t«  Httc 
pro  Minnte,  in  welcher  Zeit  die  Loeomobile  120  Timren  nacht  Dm  gehobene. 
effectiTe  Waaeerqnantani  berechnet  sieh  Ihr  dieee  Zahlen  nnd  bei  0,9  Wirkungegnid 
der  Pumpe  xn  0,24*^"  pro  Minute 

Bei  einer  angestellten  zweistündigen  Probe  wurden  'M'^'"  Wasser  gehoben.  §o 
dass  also  pro  Minute  Ü.IilW'^'""  auf  ;5l'".:5^r>  gehoben  sind,  wobei  das  Wasser  zngleieh 
durch  eine  «»90"  lange,  U"M.")7  weite  Kohrleitung  gedrückt  werden  musste.  Dabei 
muchten  die  i'uuipen  ca.  20,  die  Maschine  läO  Touren,  und  der  Kessel  hatte  eine 
Spannung  von  25—40  Kikigr. 

Die  Kosten  diceer  Anlnge  betragen  exet.  Anfatellnag  firaaeo  Elileben  3960  Mark. 

Vemche  aber  die  Anwendang  der  Oiffard'sehen  DaaipfttnUpampe  aar  Spei- 
Bong  der  Cistemen  sind  in  der  Wasserstation  zu  Aachen  vor  einigen  Jahrm  aagertdit 

Ks  sind  indess  diese  Versuche  für  diesen  Apparat  nngünstig  nnsgefallen,  da 
die  Kosten  für  Hebung  des  tiigliehen  Quantunis  von  1||''  ""  uuf  eine  Höbe  von  etwa 
ir»'".7  veunittelst  der  dort  vorhau(bMien  Damiifpumpe  sieb  auf  9,('»:i  Mark  stelleu. 
während  bei  Anwendung  des  Giffard  scheu  lujecteurs  die  Kosten  fUr  das  angegebeue 
Qeaatnoi  14,31  Hark  betragen. 

Ea  kann  llberhaapt  die  Anwendong  dee  6iffard*8ohen  Ii^eetenra  hieran  aidt 
empfohlen  werden ,  da  die  dem  Waeeer  daroh  den  Dampf  mitgetheilte  Wirmeonigc 
nicht  genügend  ansgenut/t  werden  kann. 

§  10.  Konten  fiir  das  Heben  des  WaR«tem  pro  CnbikfuNS  fQr  die  Ter* 
Hcbiedeuen  Motoren.  —  Die  Kosten  l»ei  den  AnlapMi  mit  natürlichem  (Jefälle  sind 
meistens  sehr  j^erinj;  und  kommen  z.  B.  bei  den  beiden  WasKerstationeu  in  (Boslar 
und  Dransfeld  auf  etwa  1,2  Pt'g.  pro  Cubikmctcr,  wobei  Verzinsung,  Amortisation 
nnd  ünteriialtnog  der  Anlage  mitgcreolinet  üt 

Bei  der  Anwendung  Ton  Handpumpen  variiran  aaf  den  HaanorerMAen  Bahaca 
je  nach  der  HubhShe  des  Wassers  die  Kosten  pro  Cnlrikmeter  Ton  9,5  P%.  bia  24  Pfg. 
In  einem  sehr  ungünstigen  Falle  betragen  sie  sogar  pro  Cubikmeter  32,4  Pfg.  !■ 
Durelisehnitte  betragen  dieselben  bei  10"  mittlerer  HnbhOhe  and  einem  Tagelohne 
?on  1,1  Mark  pro  Cubikmeter  Kl  Pfg. 

Bei  den  Windmühlen  der  Hannoverschen,  resp.  Westpbälischen  Bahn  betrage« 
die  durehschnittlicheu  Kosten  ])ro  Cubikmeter  S  Pfg.  bei  10'"  mittlerer  Ilubbüh«. 
worin  Veniusung  des  Anlageeapitals ,  Keparatnren,  daa  Sebmioett,  aowie  die  Aog- 
gahen  fllr  Pumpen  des  Waaeers  mittelst  Handarbeit  an  Zeiten,  wo  der  Wind  unge- 
nügend oder  Beparataren  rorkommen,  mit  inbegrilbn  sumI. 

Auf  den  Schleswigschen  Bahnen  kostet  das  durch  Windmühlen  beschaflPte  Wasser 
incl.  aller  Kosten,  wie  vm'ber  angegeben,  bei  14"  Unbhfihe  nnr  3,0 P%.  pro  Calnkmeter. 


Digilized  by  Google 


XVI.  OONSVBITTIOH  DER  MECRANI^iCUKir  ANLAGEN  pOr  Wa88BRSTATIONBN.  865 

Hei  Anhi^e  von  Dampfpumpen  befragen  die  Kosten  bei  mittlerer  Hiil)hr)he  von 
II '".'.5  im  DurcliKrlinift  pro  Ciiliiktiirtcr  Ii  Vi]:-,  worin  Vcr/insnnfr  dos  Anliiirt'C'ipitnls, 
iiepariitiiren.  WarfiiiiL'.  Feuerung  und  Selniiiereii  inlie^MilVen.  Das  KrucriiiiLisiuaferial 
wird  iiieislens  durcli  Auslesen,  resp.  Siefen  der  Iteiiu  Herausrci.sscu  des  Feuers  aus 
der  Looomotive  noch  vurbuudcucn  Kuhlenreste  gewonnen,  daher  billig  berechnet. 

Bei  grosBem  WaMeroonsnm  300— 6U0  Cnbikmeter  pro  24  Stonden)  sinken  die 
Kosten  auf  5  Pfg.  pro  Cnbikmeter. 

Die  im  VerbSltniss  zn  Windmühlen  niedrigen  Kosten  pro  Cnbikmeter  crklSren 
sieh  daraus,  dass  anf  den  Stationen,  wo  l)ampi])nmpen  sind,  erheblieh  gWlKHcre 
Wassermengen  verbraueht  werden,  so  (la<H  sich  die  Oeneralkt»steii  mehr  vertheileu. 

In  der  Wassersfation  zu  Aachen  hetia.ireu  die  K«>sten  des  durch  eine  Dauipi- 
raiischiue  auf  etwa  10'"  gehobenen  Wassers  S,4  l'tg.  pro  Cnbikmeter. 

In  der  Wasserstation  zu  Warachan  wird  das  Wasser  mittelst  Dampfpumpe 
gehoben  nnd  betragen  die  Kosten  pro  Cnbikmeter  16,ü  I'fg.  (Die  Zinsen  des  An- 
lageeapitals  sind  hierbei  nieht  mitgerechnet.) 

§  11.  AllgemetBen  Aber  die  Anlage  der  Cisternen*  —  Die  Cistemen 
raUssen,  wie  schon  erwähnt,  eine  bestimmte  TTr>licn1;)u'i'  haben,  um  den  Reibnngs- 
widerstand  in  der  nach  den  Kralinen  fllhrenden  liolirleitung.  welehe  oft  von  sehr 
grosser  Ausdehnung,  zu  lllx  i  wimion  und  «ilcieh/.citig  ein  niiiglichst  rasches  Flillen  des 
Tenders  zu  veranlassen.  Dieselben  mllssen  möglichst  einfach  construirt  und  derartig 
anfgestellt  sein,  dasn  ein  betpiemer  Zugaug  zu  allen  Theileu  behufs  Uevisi(»n  oder 
Reparatur  stattfinden  kaim.  Ferner  mnss  die  Oberkante  sämmtlicher  miteinander 
veÄnndener  Cistemen  in  derselben  Htthe  Uber  Schienen-Oberkante  liegen. 

Es  mlissen  Mittel  angewendet  werden,  um  das  Eintreten  des  Qefrierens  tu  rer- 
bindem  und  zwar  durch  Bedeckungen,  Umhüllungen  oder  duroh  Vorwärniccinrichtungen. 

Die  Hauptfaetoren.  weh  he  für  die  (Inisse  der  Cis(ernen  maa»«sirclicnd.  sind  das 
<Jiiantum  der  innerhalb  21  .Stunden  ertordcrÜrlicn  Wassenuenge  und  die  Zahl  der  tUg- 
liclieu  Arbeitsstunden.  Aus  praktischen  (Irlinden  wird  man  ein  intermittirendes  Ar- 
beiten der  Pumpe  einem  euntiuuirlichen  vorziehen,  um  etwaige  Keparaturcn  des  Motors 
oder  der  Pumpe  ohne  StSrnng  des  Betriebes  der  Wasserstation  ansftthren  an  kOnnen; 
auch  gestattet  der  Wasserstand  im  Brunnen  nicht  immer  ein  oontinuirliches  Pumpen. 

Um  die  Unterhaltung  oder  Reparaturen  an  den  Cistemen  leicht  bewirkso  au 
ktinnen,  ist  es  zweckmüssig,  mehrere  Cistemen  zn  nehmen.  Man  erhält  dadurch  su- 
gleieh  ein  Mittel,  flir  sämmtliehe  Wasserstntionen  einer  IJnie  nur  ein  Cisterncnmodell 
zu  gebrauchen ;  auch  ist  bei  den  Anschlüssen  der  liobrleituugen  hierauf  litlcksicht 
zu  nehmen. 

Ferner  ist  dann  zu  erörtern,  ob  in  dem  gegebenen  Falle  gusseiserne  oder 
sehmiedeeiseme  (Tisteraen  den  Vorzug  Tcrdienen.  Fttr  gusseiseroe  Cistemen  ist  die 
Tiereelüge  Form  die  zweekmSssigste,  wtlhrend  bei  schmiedeeiseraen  Cistemen  der 
f^lindrisehen  Form  sowohl  fUr  Seitenwände,  als  fttr  den  Boden  der  Vorzug  gegeben 
werden  muss. 

l'nter  der  Voranssetznng ,  dass  eine  Wasserstation  innncr  mindestens  zwei 
Cistemen  besitzen  muss.  sind  zunächst  die  AnscliatViuiirskosten  j^usseiserner  und 
sehmiedeei^enicr  ("isternen  von  gleichem  Inhalte  miteinander  zu  vergleichen,  wobei 
aber  glcicli/eitig  zu  berücksichtigen  ist,  dass  flir  kleinere,  runde,  selimiedceiscruc 
Cistemen  grössere  Baulichkeiten,  als  fiir  gusseiserne  erforderlieh  sind. 

Die  Beparotnrkostcn  gnsseisemer  Cistemen  sind,  wenn  die  Unterstützung  der- 
selben URTerttoderUeh  ist,  wenn  die  an  den  Cistemen  befestigten,  gusseisemen  Bobr« 
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leitnii,i;eii  dcrarti^^  cuimtruirt  sind .  dass  Lünj^envcriltulonmjreii  derselben  keinerlei 
Druck  cauf  die  Cisterne  aualiben,  wenn  tcnier  diese  Hdhrieitiin^eu  keinen  Stössen 
irgend  welcher  Art  ausgesetzt  sind,  durch  welche  Umstände  Uberall  Sprünge  berbei- 
gefttbrt  werden  können,  mindestens  nidht  grosser,  als  fUr  sehmiedeeisenie. 

Der  Anstrieb  scbmiedeelsMner  Cistemen  mnss  Öfter  als  der  gosseisemer  emMert 
werden :  dagegen  ist  aber  bei  8chmiedcei8cmen  Cistemen ,  da  dieselben  nnd ,  bei 
gleiehem  Ranminbaltc  eine  kleinere  Oberfläche  zu  streichen. 

lU'i  der  Coiistructictn  der  Kiitcrsflltzinifj:  des  Cistenieiibodens  ist  wegen  der  l>e- 
stiiiidii;'  hier  vorherrsehenden.  feuehteii  Luit  IJolz  iii<i;;lielist  .iran/  zu  venueiden.  Fiir 
gusseiserne  Cisterueu  ist  ganz  besonders  auf  eine  solide  Unterstützung  durch  eii>erue 
Träger  zu  sehen,  da  hiervon  die  Daner  der  Cisternen  wesentlich  abhängt. 

Schmiededsenie  Cistemen  wendet  man  in  runder  Form  mit  sphäriseben  BOdea 
an.  Die  BodenbObe  betrSgt  bierbei  etwa  VV— V»  Durchmessers.  Han  giebt  den- 
selben einen  griissercn  Inhalt  als  den  gosseiseroen ;  ferner  mtlssen  die  Veraietnngen 
scbr  sauber  ausgeführt  werden,  um  Reparaturen  in  den  Fugen  nir>g1iehgt  zu  TermeidiMi. 

Die  gusseisernen  C  istemen  werden  meistens  in  reehlcekif;er  Form  mit  geraden 
BJklen  in  Grössen  von  etwa  i:J9  Länge,  I'  ,*5b:J  Breite  und  l",ss;?  Hübe  aus^'e- 
l'llbrt.  Die  einzelnen  Tlatteu  werden  aus  llcrdguss  hergestellt  und  diirel«  Schrauben 
mit  eiuaiidcr  verl)uudeu.  Ausserdem  werden  die  gcgenUbcrliegeuden  i'latten  durch 
Bcbmiedeeiserae  Anker  verbunden. 

Die  Cistemen,  sowobl  gusseiserae,  als  sobmiedeeiserae,  sind  nach  dem  Zu- 
sammensetzen einer  Probe  zu  nntenrerfen  nnd  alsdann  erst  mit  einem  g:uten  Anstrieb 
sowohl  von  innen  als  von  aussen  zu  verschen. 

Zwischen  den  einzelnen  Cistemen  müssen  nahe  am  Boden  Communications- 
rühren  angcbraelit  werden. 

Ausserdem  mnss  eine  der  mit  einander  eommunicirenden  Cistemen  nnt  einem 
Schwimmer  versehen  sein,  welcher  den  in  den  Cisternen  vorhandenen  Wasserstaud 
an  einer  leiebt  zugänglichen  nnd  siebtbaren  Stelle  anzeigt. 

In  Amerika  stellt  man  die  Cistemen  zweckmässig  ganz  einfach  aus  Hobs  in  Jttm- 
licher  Weise  wie  FSsser  nnd  zwar  yon  5— 8"  Dnrebmesser  her. 

^  18.  BiTene  Constrnctionen  von  ('{sfornon.  —  Fig.  1—3,  T^l  LVI 
stellt  eine  gusseiscme  Cistcrne  der  gebräuchlichsten  Dimensionen  von  3",  HO  x 
r".HS3  X  1'".'^^''  dar.  In  Fi^.  I  —  f».  Tafel  LVI  ist  ein  scbmiedeeisornes  lieservuir. 
welelies  in  der  Wasscrstatiou  zu  Oppeln  au  der  Oberschlesischen  Eiscubaliu  vor- 
banden ist,  dargestellt. 

Die  verticale,  rande  Wand  ist  gleicbmSssig  ans  4,3""  starkem  Bleche  herge- 
stellt ;  der  Boden  besteht  aus  Blech  von  6,5"*  Stftike  und  ist  mit  den  Seitoiwinden 
durch  ein  Winkeleisen  von  73,6""  Scbenkelbreite  verbunden.  An  der  ftnsseren  Seite 
ist  unten  noch  ein  Winkeleisen  angebracht,  welches  durch  Schrauben  mit  einem 
ringförmigen  U-Eisen.  das  als  Auflager  flir  die  Cisternc  dient,  verbunden  ist. 

Ein  grösseres,  zwcekmässig  eonstruirtes  Resen  oir  einer  Wasserstation  der  franzö- 
sischen Midi-Oucst-Balin  von  1 ')(»*'"  Inhalt  ist  aus  Fig.  7  und  S.  Tafel  LVI  zu  ersehen. 

Die  Cisterne  ist  aus  einzelnen  Hin^ren  Hleeh  von  vcrsehiedener  Stärke  nnd 
l"*, 05  Breite  hergestellt.  Die  Dicke  der  Bleehtat'cln  ist,  proportion.*}!  der  entsprechen- 
ücu  Druekhöhe  des  Wassers,  nach  der  folgenden  Formel  festgestellt: 

_H.  D 
*  2ä"' 

wobei  e  die  Blecbstärke,  H  den  Wasserdrack  pro  FIMeheneinheit  an  der  betieSiNiden 
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tjtelle,  D  den  Darcbmesser  der  Gisterne  mid  R  die  «ilMge  InuiBpniohiiahme  des 
Bleehe  pro  Ftteheneinbeit  besseichnet.   Der  mnde  Boden^  ist  ans  swei  coneentrischen 

Ringen  von  Blechtafeln  lier^esfellt ,  dorpii  Stiirke  noch  {grösser,  als  die  des  unteren 
Theiles  der  vertiealen  Wand  ist.    Der  obere  Rand  der  Oisterne  ist  dnrcli  ein  Winkel- 
pisen ali{,'t'stiMt't.     V\i:.  S.     Am  unteren  Hantle  der  (Msterne  ist  ausserhalb  ein  Wiukel- 
eiseu  l)etestigt.  wt  lclics  zur  Anfbi^'erun^  der  Cisterne  dient.    (Fig.  8.) 
Die  Blechstiirke  bei  dieser  Cisterne  beträfet: 

ftlr  den  Boden  .  .  .  »»"',oo7,        tUr  den  dritten  Ring  C'.OOi, 

-  -   ersten  Ring  o^jüjüö,        -    -  vierten  -  0%()ü4, 

-  -   zweiten  -    0",00&,        -    -  (tonften  -  0">,003. 

§  IS.  Torwimeii  des  Waneri.  —  Dm  Hemntei^hen  der  Temperatur  wih- 
lead  der  ^^'interzeit,  wobei  das  Wasser  in  den  Cistemen  snweilen  gefriert,  kann  die 
Speisnng  der  Maschinen  verhindern  und  so  den  Dienst  wesentlich  str»ren.  Erfah- 
riin}j:sniässi^  ist  bei  dem  Klima  Norddeutsehlands  das  Einfrieren  des  Cisternenwassers 
nirht  zu  befilreliten.  wenn  der  Verbraneh  r»'^'ebnjissig  und  in  nicht  zu  grossen  Zeit- 
intervallen stattlindct.  In  (»ep'ndeii  aber,  wo  (b-r  Frost  heftij,'er  auftritt,  iiiiiss  nmn 
besondere  Einrichtungen  haben,  um  das  Wasser  in  den  Cistemen  erwärmen  /.ti  können, 
sobald  die  Temperatur  anter  eine  gewisse  Grenze  hinabgeht,  in  den  Fällen,  wo 
Wftrter-  oder  Arbeitemimmer  mit  dem  GebOnde  Torbonden  sind^  wird  man  die  Oefen 
in  diesen  som  Wärmen  der  Cistemen  mit  benntsen  kOnnen.  Andi  reiebt  dne  einikebe 
Hohamhttllong  der  Cistemen  in  mancben  Filien  aas. 

Wenn  die  Cistemen  unmittelbar  ttlier  dem  l'umpenraiiine,  worin  eine  Hand- 
pnm|>c  ist,  sich  liefinden,  so  stellt  man  auch  wohl  in  dem  L<etzteren  einen  gewöhn- 
lichen (M'en  auf  und  lässt  den  Cistcrnenraum  nach  unten  frei,  so  dass  die  vom  Ofen 
sich  entwickelnde  Wärmt-  iiiii,iliiiitlL rt  in  den  Cisternenraiiiii  ,:jt'lan,:::eii  kann;  ebenso 
wird  auch  der  von  der  I )ani|>liiias(liine  fortgebende,  gebrauchte  Dampf  liicr/.u  ver- 
wendet. Die  so  nutzbar  werdende  Menge  Wärme  ist  aber  nicht  immer  geniigend 
md  tsk  man  alsdann  geawungen,  snm  Vorwärmen  des  Cisteraeawassers  besondere 
Einriebtnngen  an  treffen. 

In  diesem  Falle  besteht  das  Prineip  der  £inriebtung  gewObnlich  darin,  dass 
man  eine  beständige  Circnlation  des  zu  erwärmenden  Wassers  zwischen  dem  Reser- 
voire und  dem  Vorwärmer  herstellt,  indem  man  die  Dichtigkeitsdifferenz  zwischen 
iuUteni  und  warmem  Wasser  benufzt. 

In  Hannover  besteben  die  \  (»rwäruicr ,  ähnlich  dem  Hensciiel  scIicn  Kessel 
siebe  Fig.  H» .  Tafel  LV  .  aus  lan,:ieu  ijrcneigt  liegenden  Cvlindern  von  :)".i)22 
Länge  und  (>"'.:U  0"',17  Durelimesser,  um  weiche  die  Flamme  des  lienles  eirculireu 
kann ;  von  jedcni  Ende  des  Cylinders  gelit  eine  verticale  kupferne  Rbhre  von  ü'",065 
Darcbmesser  ab,  und  mündet  die  eine  dieser  Böbren  in  den  Boden  einer  darOber 
liegenden  Cisterne,  dagegen  die  andere  an  einem  höheren  Punkt  des  Cistemen- 
wassere.  Der  ans  Bisenblech  hergestellte  Cylinder  ist  durch  gnsseieerne  Deckel 
versehraubt,  welche  von  Zeit  zu  Zeit,  um  den  Kessel  zu  reinigen,  gelöst  werden. 
Ad  der  Cisterne .  in  welche  das  warme  Wasser  ans  dem  Vorwärmer  strümt,  mttndet 
das  nach  dem  Krahne  fiibrende  Hohr. 

Auf  der  Kiscnbalin  von  l'ctcrsl)urg  nach  Warscliau  communiciren  die  beiden 
Cisternen  jeder  Wasserstation  durcii  ein  doppeltes  RJilirensysteni  von  Kupfer  mit  einem 
vertical  stehenden  Vorwärmer  mit  innerer  Heizung.  Das  Fiihrungsrohr  fUr  die  heissen 
Gase  dieilt  sieh  in  swei  Arme,  welche,  nachdem  sie  jede  Cisteme  passirt  haben, 
sich  Ton  Nenem  wieder  vereinigen,  um  in  die  freie  Luft  sn  treten. 

55» 
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Aaf  einigen  deotsehen  Eisenbahnen  sind  die  Vorwftnner  in  der  Weiie  coo- 

struirt  {Fig.  17,  Tafel  LV  ,  dass  die  Cisteruc  dareti  eine  ^08!«e  Rrdirc  mit  oimm 
kleinen  liorizdutal  liegenden  Kessel  mit  Inuenfenerunj^  eommunicirt ,  das  liauelirohr 
i;elit  duieli  diese  Rr>liie  Die  Circulation  des  Wassers  wird  dureli  eine  zweite  Kidire 
vermittelt,  welche  vom  Bodeu  des  Keservoirs  ausgeht  und  am  unteren  Tlieile  des 
Vorwiirniers  ausmUndct. 

^  14«  BoiirteitiiBg«!!  Ar  die  Cistonieii.  —  Fttr  jedes  Beienroir  mfifeeo 
ansüer  dem  Zuleitungsrobre,  reep.  Drnekrohref  welches  das  Wasser  in  die  GSsteme 
fhhrt,  an  Bohrleitnngen  vorhanden  sein: 

r  ein  Speiserühr,  welches  das  Wasser  naeh  den  Erahnen  flihrt; 
2)  ein  L  elierlantVohr,  w»  khes  das  Wasser  ans  den  gefttUten  Cisteracu  ab- 
tVilirt.  nm  ein  etwai{;es  l'ebcrfliesgen  zu  verhindern. 
Der  Diirclimesser  des  Spciserolnes  ist  ahliänpg  von  der  Läu^e  der  I{<»hrU'ituii^', 
von  der  Höhenlage  der  Uistcrne  und  von  dem  pro  öecunde  zu  liefernden  Wasser- 
quantum.    Fttr  gewöhnliche  Fälle  kann  man  einen  Wasserdurchfluss  von  0,04 — 0,06 
Cnblluneter  pro  Seconde  annehmen,  was  einer  Zeildaner  mm  Fallen  eines  Tenden 
von  IjV^  von  3  Hin.  13  See.  resp.  2  Hin.  8  See.  entspricht 

Ucbcr  dem  Ausgange  des  nach  dem  Wasserkrahne  von  den  Cistemen  abgehenden 
Speiscrohrcs  \muy,i  man  ein  Ventil  an.  Uber  dem  sich  ein  kupfernes  Sieb  befindet, 
um  fremde  grobe  lkstandtheile,  die  etwa  in  die  Cisteme  gelangt  sein  sollten,  xorttcli- 
zuhulten. 

Man  muss  Kuiee  und  plötzlielie  liiclituugsäuderungeu  bei  der  liohrlcitung  mög- 
lichst veimeidcn,  da  dieselben  oft  beträchtliche  DruckhOhenverluste  mit  sich  fUbrcn: 
ebenso  mnss  man  bei  Legung  der  Leitung  die  Hau])tgleise  der  Station  mOglidist  um- 
gehen nnd  die  Rohrleitung,  wenn  thonlieh,  nur  unter  Nebengl^se  legen.  Wenn  man 

unter  Gleisen  hindurch  muss,  so  sind  dieselben,  wenn  möglieh,  rechtwinklig  so  kreosen, 
nm  die  Länge  des  Gleises,  das  bei  der  Keparatur  der  Rohrleitung  aufgerissen  werden 
mnss,  m<"i<;Ii('hst  kurz  zu  maehen     Hei  nielit  zu  vermeidenden  Hicbtnngsändemngra 

mnss  man  KnicstUcke  mit  möj;lichst  grossen  Radien  anwenden. 

Vy.  Berechnung  der  IMlireudiniensionen.  —  Bei  der  Hereehnung  der 
Dimensionen  der  Köhren  ist  die  Reibung  des  Wassers  in  den  inneren  Röhrenwämlen 
von  grüsKtem  Eiutlusse.  Dieselbe  ist  pro])ortioual  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit 
des  Wassers  nnd  der  Länge  der  -Bdhren,  steht  dagegen  aber  in  nnigekehrtem  Ver- 
hältniss  des  Durelmiessers  der  BOliren. 

Beseiclmet  h  die  erforderliche  oder  vorhandene  DmokhOhe  fhr  eine  Bohrlei- 
tnng,  d  den  Durehmessw,  /  die  Linge  derselben,  a  den  ReihongseoSffieientan  flir  den 
Widerstand  des  Wassers  in  der  Rohrleitung  und  o  die  Geschwind^eit  des  Wassers, 
so  ist  für  längere  Rohrleitungen  genau  graug: 

wenn  g  die  Erdaeoeleration  beieichnet;  und  femer  ist: 

»  /'^ 

FUr  genauere  Ueehnnngen  und  kurze  Röhren  ist  der  Widerstand  fUr  den  Ein- 
tritt des  Wassers  und  Itir  Krümmungen  su  berttekiriebtigen. 
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Nach  WeiHbacli  ist  der  CcKifticieut  a  nicht  coustant,  vielmehr  ist,  wenn  c 
iu  Mcteru  angegeben : 

.-0,OU3»  +  ll:liü^. 

Vr 

In  der  fn|<:(Mi<K'n  Tahollc  sind  Hir  venchledenc  Werthe  von  c  die  zagehOrigen 
Weühe  vou  a  zu^amuieugeätcllt : 


F 

V 

« 

r 

luin 

mm 

tum 

:m,4 

21'.), 7 

o,o:i4'; 

!t4l,ü 

0,0242 

W.H 

251,1 

u,o:i33 

12ß5,4 

Ü,ü22y 

94,2 

0,0453 

S82,5 

0,0322 

1S83,1 

0.0213 

125,5 

0,01  II 

ai3.9 

2510,8 

0.0204 

470,»* 

0,02>2 

:{7<iü,2 

0,0192 

Ü,ü3li2 

ü27,7 

O,02Ö3 

0277,1 

0.01S2 

Die  Dnu  khiilic .  welche  iiothwcndi^'-  ist.  um  dureh  eine  Kohrlcitmifr  von  i;e- 
;r«'lMMier  Liini;e  /  und  Weite  »l  eine  bestimmte  Wa."<.sermcn{;e  <i  in  Cnhikmetern  pro 
Se»'unde  zu  licl'eni,  fiudet  man  aus  der  voisteheudeu  Gleichuuij  für  /#,  iu  der  man 
für  «  die  am  der  vorstellenden  Tabelle  sich  ergebenden  Werthe  unter  der  BerQclE- 

siclitignng,  dass  0  s  i-^s  1,2732  .  ^  ist,  sn  nehmen  hat. 

Den  Dnrehmesser  cf,  den  eine  Bohrleitnng  erhalten  mnss,  die  bei  einem  ge- 
gebenen Gefillle  h  und  der  Lange  /  eine  bestimmte  Wassermenge  Q  liefern  soll,  ei^ 
hält  man  ans  der  Formel : 


d  =  0,9588 


Q2 

51    +  a  /) 


FOr  d  nnd  a  unter  dem  Wnrxelieiehen  setse  man  angenäherte  Werthe  in  die  Formel, 
wodnrch  man  irgend  einen  Werth  dx  erhält.   Man  berechne  alsdann: 


0  = 


suche  ans  der  vorstehenden  Tabelle  das  daxa  gehörige  «  nnd  setse  diese  Werthe  von 

«  und  d%  in  die  Fnnurl  ein,  wodurch  man  alsdann  flir  d  einen  Werth  erhält,  mit 
welchem,  wenn  er  bedeutend  von  «d  abweicht,  das  eben  beschriebene  Verfahren  noch- 
mals wiederholt  wird. 

Die  WassermeDge,  welche  durch  eine  Kohrleitung  von  gegebenen  Dimensionen 
bei  gegebenem  GenUle  h  erhalten  w  erden  l&anu,  ist 

Q  9»  0,7854  <^«: 

hierin  bestimmt  mau  t  aus  der  Gleiehung: 


iudeni  man  für  r  eiiuMi  Nähernngswerth  annimmt  und  den  zugehürigoo  Werth  von  a 
aus  der  vorstehcudeu  Tabelle  einsetzt. 
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Bei  Köhren ,  die  iiiuen  uicbt  gestricbeu  werdeu,  ist  fUr  lucrustireu  der  nach 
▼onlehenden  Formeln  bereohneto  Darchmesser  angemessen  tn.  YeigrOueni.  Die  Süike 
der  Knute  kann  Daeb  15  Jahren  unter  gerade  nicht  nngSnstigen  Umstladen 
betragen.  Das  Beseitigen  der  Kmste  gesebieht  bei  jedem  einzelnen  ans  .der  Erde 

genoninicncn  Rolire  durch  Kratzeisen. 

§  16.  Material  der  Rohren.  —  Das  zu  Ulngreren  Rohrleitungen  allein  zo 
eniptbhlende  Material  ifit  Gusseiseu.  Blei  wird  uar  bei  itöbreudurcbmessem  von  O'iOS 
bis  <)"',()5  verwendet. 

Steingutrobrcu  besitzen  zwar  gegen  Gu88ei8en  den  Vorzug  der  gronsen  Billigkeit; 
in  Anbetracht  des  leichten  Zerbrechens  bei  vorkcmimenden  StOssen  nnd  Ersditttterungen. 
femer  der  kleinen  Langen,  in  denen  dieselben  nur  fabridrf  werden  kOnnea,  wegen, 
ist  die  Anwendung  derselben  nicht  zn  empfehlen. 

Die  in  neuerer  Zeit  vielfach  angepriesenen  AsphnltKihron  taugen  el>ensow<dil 
in  Folge  ihrer  1  )ichtang8weise ,  als  auch  ihres  Materials  halber  fUr.  grosse  Wasser- 
leitangen  nicht. 

Das  Gusseiseii  hoRitzt  hingegen  bei  richtiger  Construetion  der  Köhren  eine  ge- 
nügende relative  Festi^^keit. 

Die  gusseiseruen  Kübrcu  mü»sen  stehend  gegusseu  werdeu,  und  zwar  des- 
halb, weil 

1)  eine  gleiehmässige  Wandstärke  enielt  wird,  indem  ein  Durchbiegen  des 
Kerns  nicht  mQglich  ist,  wenn  die  Röhrenform  senkrecht  steht; 

2)  weil  der  Uebelstand  der  Kemtrilger  au  sehr  bei  der  Dichtigkeit  der 
Köhren  in  Frage  kommt  nnd  durch  die  mangelhafte  Verbindung  des 
(tUHseisens  mit  den  Kemtrügem  leicht  Undichtigkeiten  her?orgebradit 
werden. 

Da  die  niciston  Eisonfriossereien  bestiimnte  M<»delle  für  Kohren  liesit/en,  m  ist 
es  vou  Wichtigkeit,  die  Dimensionen  derselbeu  zu  kennen,  um  an  Modelikosten  zu 
sparen. 

Was  die  Wandstärke  der  Btfhren  anlangt,  so  hat  man  nach  Hagen: 

e  ^  0,0533  , 

worin  «  die  Wandstärke  in  Centimetem,  k  die  Höhe  der  Wassersäule  in  Metern,  d  den 

Dnn-hmesser  des  Kohres  in  Centinietern  undy*  die  absolute  Festigkeit  desGusseiaetti 
in  Kilogr.  pro  Quadratcentimeter  bezeichnet. 

Kach  d'Anbuisson  ist  fttr  Röhren  von  ttber  0^118  Weite: 

r  -    I  4-  0,0 15  f/  . 

wobei  ('  die  Wandstärke  in  Continietoru  und  d  den  inneren  Durchmesser  der  Röhren 
ebenfalls  iu  Centinietern  Itezeicimet. 

Erfahrungsmässig  ist  bei  MufTenridiren  st^ts  die  B(;bwUcb8te  Stelle  oben  am 
Ende  der  MniTen  und  an  dem  Ueborgange  der  Muffe  in  das  eigentliche  Hauptrohr, 
welche  Stellen  genflgend  zu  verstärken  sind. 

Bei  Fa^nrOhren  Ist  eine  um  25  fti  grossere  Wandstärke  anzunehmen. 

§  17.  Probiren  ond  Sehwiraen  der  Bohren.  —  Das  Probiren  der  Rühren 
wird  zweckmässiger  Weise  so  ausgeführt,  dass  dieselben  im  Wasser  liegend  mittelst 
Luftdruck  bis  zu  der  hestimniten  Atmosphärenzahl  in  Anspruch  genommen  wenlcn. 
Vorhandene  Undichtigkeiten  zeigen  sich  alstlann  sofort  durch  Aufsteigen  von  Loft- 
bläscbeu. 
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Um  die  Röhren  sowohl  innen  als  aussen  gegen  Oxydation  zu  schlitzen,  werden 
dieselben  bis  auf  die  innere  Kläclie  der  MulTe  und  das  in  die  Mutie  bincinzuscbiebeude 
Uohrende  mit  einem  L'eberzugc  von  (iastlieer  oder  Onudrou  versehen. 

Dieser  Ueberzug  darf  vou  alleu  im  iiodeu  enthalteueu  Stüffuu  uicbt  angegriffen 
werden;  er  mum  ferner  den  EiDwirkimgeii  dos  Frottei  widerstelien  und  darf  anoh 
niolit  sa  sprOde  sein,  damit  er  beim  Verlegen  der  Rohren  nioht  abspringt.  Es  dürfen 
keine  LttÄen  Torhanden  sein,  weil  sonst  ein  Besten  sofort  anoh  In  der  Nähe  unter 
dem  Ueberzuge  stattfinden  würde.  Das  Anbringen  desselben  muss  auf  einer  niö^licbst 
reinen  metallischen  Oberflttcfae  geschehen.  Am  sweekmftssigsten  ist  Goudron  mit  einem 
Zusätze  von  Asphalt. 

Es  hat  das  Teherziehen  der  Urdiren  im  Innern  auch  irlcichzeiti^  nncli  den  Vor- 
tlieil,  (iass  der  iicibuiigswidcrstuud  des  Wassers  au  den  Kühreuwäudeu  bedeutend 
vermindert  wird. 

§  18.  Verlegen  und  Dlehten  der  Bohren.  —  Bei  dem  Verlegen  der  Uühren 
ist  es  nothwendig,  dieselben  so  tief  in  die  Erde  zn  legen,  dass  sie  den  Einflttssen 
der  WittemngSTerbAltnisse  vollständig  entzogen  werden. 

Bei  einer  Tieflegung  der  Röhren  von  1",3  bis  1",6  wird  dieses  fttr  das 
dentsohe  Klima  schon  vollständig  erreicht. 

Durch  das  directe  Verle^'en  in  die  Erde  erlangt  man  gleichzeitig  den  Vortheil, 
dass  l)ei  etwaijjen  Undichtigkeiten  oder  Kohrbrllehen  die  schadhafte  Stelle  sieh  sofort 
zeigt,  indem  das  außstnimcnde  Wasser  die  Erdsehiehten  Uber  derselben  lockert  und 
sie  einsinken  macht,  was  bei  Kohrlcitungeu,  die  iu  Cauäle  gelegt  sind,  uicbt  vor- 
kommen kann. 

Von  allen  BohrreibinduDgeu  bei  langen  Bohrleitnngen  ist  erfahrungsmttssig 
die  alte  Methode  der  HuiTenTerbindnng  die  sweekmSssagste  und  sieberste.  Die  Vor- 
züge derselben  bestehen  haupt^hlich: 

I]  in  der  guten  Diehtigheit  der  Leitungen  fttr  jeden  beliebigen  Druck  bei 

sorgfältiger  Ausfuhrung  der  Arbeit: 
2)  in  der  Elasticität,  welche  durch  die  Bleidichtung  dem  liührensysteme 
innewohnt; 

'.ij  in  der  Leichtigkeit,  womit  uöthigeufalls  Reparaturen  beschafft  werden 
können. 

Man  kann  im  Allgemeinen  unterscheiden  die  Verbindung  Termittelst  einfacher 
Maifen  und  mittelst  DoppelmnlFen.  Die  erstere  ist  die  am  häufigsten  angewradete 
und  geschieht  die  Dichtung  entweder  durch  Hanf  oder  Werg  und  Blei  oder  auch 
dnreh  Eisenkitt. 

Bei  der  Bleidichtnng  wird  die  UttUte  des  auszufüllenden  hohlen  Raumes  mit 
Ilnnf  tider  Werir  zunädist  ausgefüllt,  worauf  alsdann  der  übrige  Kaum  mit  Hlei  ver- 
gossen wird.  Wenn  man  die  Köhren  mittelst  Eisenkitt  dielitct,  so  wird  nur  eine 
kleine  Lage  vou  Werg  geuommeu,  um  dem  ivitte  uacb  dem  iuuem  zu  ciuc  Grcuze 
zu  geben. 

Der  auf  der  Oberschlesisehen  Eisenbahn  hierzu  gebrauchte  Eisenkitt  wird  zu- 
sammengesetzt ans  90  Gewichtstheilen  Eisengusssp&hne,  2  Gewiohtstheilen  Schwefel- 
blllthe  und  1  Oewiehtstheil  pnlverisirteo  Salmiak.  Diese  seit  langen  Jahren  auf  der 
Oberschlesisehen  Bisenbahn  angewendete  Methode  hat  bis  jetzt  reeht  befHedigende 
Besnltate  ergeben. 

Auf  der  Oesterreichischen  Slidbahn  ist  seit  dem  Jahre  ISGO  eine  Verbindung 
der  Bohre  vermittelst  Doppelmuffe  in  Anwendung.   Bezüglich  des  Näheren  der  An- 
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weudung  dieser  Mulle  luuss  auf  das  Orgiin  tUr  EisenbahuwcKea  1862,  p.  103  ver- 
wiesen werdett. 

§  19.  Wasserkrahne.  Allgemeines.  —  Die  Wassertcrahne  kann  man  ein- 
theilen  in  Wandwasserkrahne  und  freistehende  Erahne;  bei  den  Letzteren  nntersohetdet 
man  anc-h  noch  die  neuerdings  in  Anwendung  gektnnmenen  BeserFoiikrahne.  IMe 

Wandwasserkrahne  liegen  in  unmittelbarer  Nähe  der  Cisterncn:  da  die  Rohrleitiuig 
8onach  Kwischen  beiden  sehr  kurs  ist,  so  kann  man  derselben  einen  möglichst  grosses 
Durchmesser  gc))eo. 

Dir  Wandwasserkralnir.  wolclic  anf  der  Ilatinnverpchen  Balm  viellach  in  An- 
wendiuii;'  sind.  Itcsfelicn  in  oint^in  (»der  zwei  mit  (ielcnkeu  versclKMicii  Kühren,  welche 
an  der  Aussonseit»'  der  Wasserstation  l»et"cstii?t  sind  und  zwar  in  der  Weise,  dasa 
eine  iiorixuntale  Drehung  derselben •  rcehtwiuklig  zur  Bahnachsc  müglieh  ist. 

Die  freistehenden  Wasserkrahne  sind  verticale  Bdiiren,  weldie  an  ihiw  Bans 
auf  einer  im  Niveau  der  Schienen  liegenden  gnsseisemen  Platte  festgesehranbt  nnd 
und  welche,  indem  sie  mit  den  Gistemen  durch  eloe  Bohrldtnng  vorbunden  nnd, 
zum  Fullen  der  Tender  mit  Wasser  geeignet  constmirt  werden. 

Im  Allgemeinen  kann  man  die  freistehenden  Krahne  cintheilen  in  solche  mit 
festem  und  solche  mit  hewegliclicni  Kopte.  Die  Wasscrkrahne  mit  festem  Kopfe, 
welche  man  nur  ihrer  Biiliirkeit  und  Einfachheit  halber  anwendete,  machen  die  Be- 
nut/.unj;  eines  laiij^rn  l»iej_saineii  IJohres  zur  EinfUhrun-r  des  Wassers  in  den  Tender 
erforderlich.  Bei  den  jetzt  au  einen  Wa8»»erkrabn  gestellten  Anforderungen,  namentlich 
in  Bezug  auf  das  rasche  Fullen,  kann  man  Jedoch  von  dieser  Construction  keinen 
Oebraueh  mehr  machen  und  nimmt  deshalb  für  fireistehende  Wasserkrahne  nur  solche 
mit  beweglichem  Kopfe. 

Die  früher  hierbei  angewendete  Construction  war  meistens  derartig  ^  dass  der 

ol)erc  Theil  des  Krahnes  sich  um  eine  verticale  Säule  drehte  und  dabei  eine  Stojif- 
bilchsendichtung  erforderlich  w  urde.  Es  war  alsdann  entweder  an  dem  oberen  Ende 
der  festen  auf  einer  Fundamentalplattc  befestigten  hohlen  Säule  ein  drehbares  Stück, 
wclrlies  (lio  Vorerwähnte  feststehende  Säule  urnschlnss  und  an  welches  sich  dann  das 
Kruhnausgu^srohr  ansetzte;  oder  aber  es  trat  das  drehbare  Kohr  in  das  Innere  einer 
feststehenden  Säule  mehr  oder  weniger  tief  hinein. 

Bei  diesen  ConstructiiHMn  niusstc,  wie  schon  erwähnt,  eine  Dichtung  vermittelst 
einer  Stopfbüchse  angebracht  werden;  dieselbe  hat  aber  bekanntlich  den  Ucbdstand, 
dass  sie  im  Winter  verhärtet,  wodurch  die  Drehung  des  Eorahnkopfes  sehr  erschwert 
wird,  oft  nachgezogen  werden  mnss  nnd  endlich  in  Folge  deuen  zn  Beparatnien 
Veranlassung  gicbt. 

Diesem  Uebelstandc  vorzubeugen,  werden  die  freistehenden  Wasserkrahne  jetzt 
meistens  so  eonstruirt,  dass  die  Anwendung  einer  Stopfbttohse  nieht  mehr  erforder- 
lich wird. 

Zum  Zulassen  des  Wassers  in  «Icn  Krahn  bringt  num  zweckmässig  Schicltcr 
an,  welche  ihre  Bewegung  cutwcder  durch  eine  Schraube  oder  einen  liebel  er- 
halten. 

Als  Bewegungsmechanismus  bietet  eine  Schraube  hierbei  den  Vortheil,  dass 
nur  ein  allnifthlichcs  OcfTneu  und  Schliessen  stattfinden  kann  nnd  auf  dSeae  Weise 
strisse.  welche  eine  Beschädigung  der  Kohrverhindnngm  und  sogar  ein  fteehen  der 
iüihren  her^'orrufcn  können  vermieden  werden. 

Ausser  dem  Yeutil  zum  Zulassen  des  Wassers  ist  es  zweckmässig,  nodi  ein 
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zweites  Absperrventil  zn  habend  am  bei  etwa  vorkommeiideo  Beparatnreo  die  Kobr- 
(eitaog  absperren  in  können. 

Es  ist  notbwendi^',  den  Kruhn  nach  Füllunj;  des  Tenders  volistiindig  zu  oiit- 
leereo;  eine  Bcdiuguug,  ilereu  Erl'Ulluug  uuerlät}8lieh  ist,  um  das  Getnereo  des 
Waiien  and  das  Breehen  der  BObren  im  Winter  sa  Terhindem.  Um  sieh  des  Oeff- 
nens  md  SehUeesens  dieses  Entleerungsscbiebers  sa  rersichem,  Terbindet  msn  den- 
idben  direet  mit  dem  Speiseventile  oder  man  führt  die  Bewegung  desselben  mit 
nnlfe  einer  besonderen  TransmisKion  mler  Kappelong  au8,  so  dass  die  Schllessong 
des  EntleerungSTentiles  gleiehseitig  mit  der  OtBÜhang  des  SpeiseventUes  and  umge- 
kehrt erfoljjen  muss. 

Es  ist  ferner  zweckmässif: .  dass  nmn  bei  binaren  Rohrleitungen  an  dem  vor 
(lern  unteren  Theile  der  SiuUc  licfindlichen  Stücke  der  Rohrleitung  ein  Siebcrheits- 
veotil  anbringt,  welelies  der  lebendigen  Kruft  des  Wassers  beim  plüt/.licheu  Absperren 
dw  Kiahnventils  einen  Ausweg  gewfthrtf  da  anderenfalls  darch  eintretende  SUSese 
ein  Brach  der  Bohileitang  herbeigeftthrt  werden  kann.  Da  es  at>er  des  Oefte- 
len  rorgekommen  ist,  dass  diese  kleinen  bieberheitsventile  nach  längerer  Zeit  an- 
braocbbar  worden,  so  sieht  man  von  dieser  Einriehtang  meistens  ab  nnd  Ittsst  dafHr 
das  Krabnventil  dareh  eine  Sehranbe  bewegen,  wodareh  dem  plötaliehen  Absperren 
TOigebeugt  wird. 

Um  die  Unterbaitang  der  Wasserkrabue  zu  erleichtern,  empfehlen  sich  folgende. 
Ebrichtungcn : 

1;  Man  muss  uuter  der  Fuudamentplatte  einen  genügend  grossen  Ruun> 
haben,  damit  die  etwa  eintretenden  Reparaturen  leicht  ausgeHlhrt  wer* 
den  kfinnen. 

2)  Anbringung  sItmmtUeher  Ventile  n.  s.  w.  in  der  Art,  dass  sie  bei  ein- 
tretenden Beparatnren  leieht  angänglieh  sind. 

Um  die  Krahne  im  Winter  gegen  die  Einwirkung  des  Frostes  zu  schlitzen, 
imi^riebt  man  sie  mit  einem  Mantel  von  Stroh.  Es  ist  diese  Manipulation  unter  allen 
l  Iiiständen  zn  empfohlen,  da  das  Entlecningsventil  des  Kralins  einestboils  seinen 
liiciist  versagen  und  andercntheils  bei  heftigem  Frust  sich  nach  und  nach  im  Innern 
des  Krahns  eine  dicke  Eiskruste  biUlen  kann. 

Die  neuerdings  auf  einigen  französiseheu  Bahnen  angewendeten  lieservoirkrahne 
t  agen  an  ihrem  oberen  Theile  ein  Besenroir.  Diasetben  mflssen  folgenden  Bedingungen 
Genüge  leisten: 

1)  sie  müssen  mindestens  eine  TenderftUong  Wasser  enflialten; 

2)  sie  müssen  mit  dem  Hanptrcscrvoir  durch  eine  Rohrleitung  verbunden 
sein,  die  genOgt,  nm  während  der  zwischen  zwei  aufeinander  folgenden 
ZUgcn  vorhandenen  Zeit  das  Reservoir  des  Krahnes  zu  füllen ; 

*  3j  sie  müssen  mit  einem  Vorwärmeapparat  versehen  sein .  welcher  ge- 
stattet, das  in  dem  Säulcukrahn  vorhandene  Wasser  auf  20—25"  Ccls# 
zu  erwärmen. 

Die  Anwendung  derselben  wird  alsdann  vortbeilbaft,  wenn  die  zwischen  dem 
Keserroir  nnd  dem  Wasserimhoe  belindliehe  Bohrleitang  eine  sehr  grosse  Uloge  be- 
Bitst  and  daher,  nm  eine  genügend  rasehe  Fttllnng  der  Ttoder  sn  enielen,  mit  einem 
lehr  grossen  Dnrehmesser  oonstrnirt  werden  mnss. 

Es  ist  leicht  ersichtlich,  dass  bei  Anwendung  dnes  Reservoirkrahncs  die  be- 
treffende Rohrleitnng  e^nen  viel  geringeren  Durchmesser  erhalten  kann,  da  die  Zeit 
zom  Dnrchgange  einer  Tenderfttllnng  dnreh  die  Bohrleitang  in  diesem  Falle  eine  viel 
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grüHHcrc  ist.  Die  Zeitdauer  zum  Fttlleu  eines  Tenders  variirt  von  2—5  BlinuteD  fir 
verscliitMlcne  Krahne. 

§  20.  Besehreibung  der  Twsehiedenen  jetel  am  meistoii  geMo^Uekfi 
KrahnomtraetfOBen.  —  Ein  anf  der  Hanoovencbeii  Staatsbahn  auf  der  Strecke 
Bremen-Geestemttnde  angewendeter  Wandwamerkrahn  iet  ans  Flg.  9—11,  Tafel  LVI 
an  ereeben. 

Das  von  der  in  der  NUhe  bcfindliclien  Cisterne  herkommende  gusseiseme 
IJolir  tf  niniiiit  mittelst  Sdiraulicn  ein  KniestUck  //  auf.  an  woldios  sich  am  unteren 
VauW'  ein  /.weites  Kniestiiik  <■  anschliesst,  welelies  I^ctztere  an  pcineni  oberen  Lnde 
eine  .Stuplblkhse  zur  dieiiten  Vcibindung  der  beiden  Theile  i>  nnd  c  trägt.  Da.-» 
KniestUck  c  ist  mit  der  an  der  Mauer  durch  Schrauben  verankerten  Grundplatte  y 
dnreh  dnen  Bing  verbunden  nnd  wird  nacb  nnten  dnrcb  eine  sebmiedeeiaeme  Siale  i, 
welche  sieb  anf  das  an  der  Gmndplatte  g  befestigte  Spnrlager  p  sttltst,  geCragea. 
An  das  Knierohr  e  sebliesst  sich  /anäelist  das  gussciseme  Bohr  d  an,  an  webhcm 
Letzteren  wiederum  zwei  KniestUcke  m  und  «  Fig.  II]  angeschraubt  sind.  Diese 
Letzteren  sind  obentallH  drehbar.  An  das  Bohr  i»  sehliesst  sich  alsdann  noch  das 
kupferne  Ansgu-ssrohr  r  an. 

Znr  Aufnahme  des  bedeutenden  Gewichtes  der  KruUuröbrcn  sind  diverse  Za^'- 
btangcu  angebracht,  welche  an  der  oben  am  Mauerwerk  befindlichen  Grundplatte  o  in 
dem  drehbaren  Stttek  u  befestigt  sind. 

Der  vorstehmd  beschriebene  Krahn  dient  fttr  awei  Gleise.  Soll  ein  solcher 
Krahn  nur  fllr  ein  Gleis  benutzt  werden,  so  ist  d  das  kurze  Ausgussrohr  nnd  deni- 
gemlss  wird  die  Zahl  der  Zugstangen  sur  Anihängnng  des  Krahnrohies  entsptecfaesd 
vermindert. 

Der  auf  Tatel  L\  1.  Fig  12—1 1  dargestellte  Wasserkrahn  der  OldenbnrgischeQ 
Staatsbahn  ist  ganz  aus  Gusseisen  hergestellt. 

Eine  auf  der  gusseisernen  Fundamentplatte  a  mit  Schrauben  verankerte  SSale  i 
nimmt  an  ihrem  oberen  finde  ein  gnsseisemes  Bogenstttek  e  anf,  an  welches  sich 
das  drehbare  gnsseiseme  Ansgnssrohr  d  ansehliesst.  Die  an  der  Stelle,  wo  dss 
Bohr  e  in  das  von  d  hineintritt,  befindliche  ringförmige  OefTnnng  ist  durch  *eiae 
Platte,  welche  sich  mögliehst  nahe  dem  Umfange  des  Rohres  c  ansehliesst.  geschlos- 
sen. Das  (Irebl)are  .Vusf^ussrohr  d  wird  gestutzt  durch  die  auf  dem  Kopfe  des 
Rohres  r  angebrachte  und  daselbst  drehbare  Zugstange  z  nnd  durch  die  schmiede- 
eiserne .Säule  v,  welche  in  entsprechenden  Lagern  /  /  geführt  und  vermittelst  einer 
Handhabe  h  gedreht  werden  kann,  wodurch  gleichseitig  eine  Drehung  des  Rohres  d 
veranlasst  wud. 

Die  SSnIe  b  steht  durch  ein  Kniestflek  0  mit  dem  Schieberkasten,  welcher  den 
snm  Absperren  des  Wasserznflnsses  <licnenden  Schieber  •  enthält,  in  Verbindang.  Die 
Bewegung  des  Schiebers  wird  durch  einen  Hd»el  p  hervorgebracht. 

Der  Seliicber  v  ist  so  cimstruirt.  dass,  wenn  er  die  Kralmsänle  absperrt,  als- 
dann das  in  der  Krahn.sjiulc  belindlieiic  Wasser  durch  die  bei  <>  befindliehe  Oefl'nani: 
am  Scbieberkasten  abtliesscn  kann,  wahrend  l)ei  UctTnung  des  Schiebers,  also  beim 
Eintritt  des  Wassers  in  den  Krahn ,  der  Ausfluss  des  Wassers  durch  den  Canal  0 
nicht  stattfinden  kann. 

Ein  auf  der  Hannoverschen  Staatsbahn  angewendeter  Wasseikrahn  ist  in  Fif.  15 
und  16,  TsfelLVI  dargestellt. 

Die  gnsseiseme  Sliule  h  nimmt  an  ihrem  oberen  Ende  ein  ringförmiges  StBek 
to  auf,  dass  die  innere  Wand  des  ringförmigen  Gewisses  c  oben  von  der  Siale  am- 
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fasst  wird,  ho  das8  da»  durch  die  Säule  ankoimnoiule  Wasser  in  den  zwischen  der 
Säule  und  dem  K<tpl'c  r  lielindlicheu  Itauni  nicht  liinciiijri  langen  kann.  Der  Kopf  r 
nimmt  an  der  einen  Seite  <his  Auspissrohr  auf  und  wird  t>l»en  durch  die  kleine 
Haube  c  geschlossen.  Hei  der  Drehung  des  Ausgussrohies  vermittelst  der  Ilandliahe  // 
wird  die  Fuhrung  des  Kopfes  c  einestbeils  durch  das  Ualslager  /  und  audercntheils 
durch  das  sieh  anf  die  feste  Sftnle  Btdtzende  Spurlager  «  bewirkt. 

Die  am  Vom  der  Sftole  befiadiiehe  Fandamentplatte  a  nimmt  den  Sdiieber- 
kasten  mit  dem  Sehieber  s  auf.  Neben  demselben  ist  noeh  ein  zweites  Ventil  t,  das 
vermittelst  eines  kleinen  Handrades  mit  Seliraube  bewegt  wird.  Die  BewegODg  des 
Scbiel)er8  s  geschieht  durch  den  Führer,  dessen  Tender  Wasser  nimmt,  vermittelst 
lies  kleinen  Handrades  r.  Das  l^etztere  setzt  durch  eine  Schranl)e  den  Winkelhebel  te 
Qud  damit  auch  gleichzeitig  die  Zugstange  z  und  den  iSchieher  ä  in  Hewcgung. 

Die  Entleerung  des  Wasserkraliues  erfolgt  in  ganz  gleicher  Weise  durch  den 
bchiebcr  «  wie  bei  dem  Wasserkrahii  der  Oldcnburgischeu  Staatsbabo. 

Der  Normal- Wasserkrabn  der  Badiseben  Eisenbahnen  ist  in  Fig.  17—19,  Tafel 
LVI  daiisestellt 

Man  findet  bierbei  als  Dichtung  zwisehen  dem  drehbaren  nnd  festen  Theile 

eiae  Stopfbuchse.  Der  obere  drehbaVc  Theil  des  Krahnes  tritt  in  die  anf  der  Pun- 
dsmentplatte  a  befestigte  Säule  b  hinein,  wobei  das  Gewicht  des  ersteren  auf  dem 
oberen  Kandc  von  h  ruht.  Die  SUule  /y  trilgt  an  ihrem  unteren  in  der  (Irube  liegen- 
deu  Ende  eine  Stopfbuchse,  in  weldie  der  drehbare  Tlioil  des  Kr;iliiies  hineinragt. 
Die  Absperrung  des  Krahnes  geschieht  durch  den  Seliieber  .v  vermittelst  eines 
Hebels  y>.  Die  Entleerung  der  iSäulc  vom  Wasser  erfolgt  io  derselben  Weise  wie 
b«  dmn  in  Fig.  12  bis  14  dargestellten  Krahne. 

Fig.  20,  Tafel  LVI  zeigt  einen  anf  der  fransUsischen  Ostbahn  im  Betriebe  be-  . 
Ihidlichen  Kesenroirkrahn.   Der  obere  Theil  der  Zeichnung  seigt  einen  Schnitt  recbt- 
winkUg  anf  die  Sehien^sn,  wihrend  der  untere  Theil  parallel  den  Schienen  ge- 
schnitten ist. 

Die  eigentliche  Säule  ä  ninmit  an  ihrer  Hasis  das  Leitungsrohr  fllr  den  Znfluss 
des  Wassers  auf  und  hat  ferner  einen  kleinen  licerd.  von  dem  die  Gase  durch  zwei 
\erticalc  Hcdire  bis  in  das  Uber  der  Säule  gelegene  Reservoir  /  gelangen  und  von  da 
aus  in  die  Atmosphäre,  uacbdem  sie  das  Kcservoir  der  gauzeu  Uübe  nach  durch- 
schritten haben. 

Die  WSnde  des  Reservoirs  bestehen  ans  Blech,  die  Grandplatte  ist  mit  der 
feilole  ans  einem  Stllck  hergestellt  nnd  durch  acht  Rippen  yerstXrkt;  an  der  Seite 
der  Gnuidplatte  befindet  sich  das  Ventil,  welches  von  der  Maschine  ans  in  ThlUigkeit 

gesetzt  werden  kann.  Unter  dem  Ventile  ist  der  Drehpunkt  (Ür  den  Anslcger  an- 
gebracht. Mit  dem  Letzteren  ist  gleichzeitig  eine  I^aterne  verbunden,  welche  immer 
durch  üire  Farbe  die  Kielitung  des  Auslegers  während  der  Dankclheit  augiebt.  Der 
Inhalt  des  Reservoirs  beträgt  0  Cubikmeter. 

Auf  einigen  Stationen  der  französischen  Norilbalin  tragen  die  Keservoirkrahne 
iwei  Arme,  so  dass  die  iu  entgegengesetzter  Richtung  fabreudeu  ZUge  gleichzeitig 
Wasser  nehmen  können. 

§  21.  Einige  eigenthttmliclie  Voniehtnngei»  vm  das  Waner  dlreet,  ofaiw 
iswenilinig  mechaiilMher  Hfllflmiittel,  In  die  Tender  in  lieben.  —  Von  dem  ame- 
ikanischen  Ingenieur  Lansdell  ist  die  Speisung  der  Tender  mit  Wasser  in  folgender 
Krt  versuchsweise  zur  Anwendung  gekonmicn.  In  der  Nähe  des  Brunnens,  aus  dem 
las  Wasser  gehoben  werden  soll,  ist  ein  Wasserkrabn  aofgestellti  dicht  Uber  dem 
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Wassergpicgel  im  Braunen  Ut  ein  ligectenr  angebraeht,  welcher  das  Wasser  in  den 
Krahn  hebt  Der  fttr  den  Iiyeeteiir  erforderliehe  Dampf  wird  ans  dem  LoeomotiT* 
kessel  entnommen.  Ob  doreb  die  Versuche  gttnstige  Resultate  erdelt  sind,  ist  ideht 
angegeben;  mit  ^nmcr  Wahrsclicinliolikcit  ist  indcss  das  Qegantheil  anznnehinen. 

Eine  früher  viel  Aufsehen  machende  Methode  znm  Heben  des  Wassers  dired 
durch  den  von  der  Loconiotivc  tMitiinimiienen  Dampf  i**!  v«in  Fryer  oonstrnirt.  Ein 
durch  einen  hoiiachhartoii  liruiinen  jics|ieistes  Reservoir  hat.  nachdem  die  Vcrhindung 
mit  dem  Brunnen  abgc»<perrt  ist.  nur  noch  eine  Auätlus8öffnun|j;.  welche  mit  eiuent  ge- 
wOhiilicbeu  Wasserkrabn  verbunden  ist.  Durch  zwei  kleine  Säulen  wird  der  von  der 
Looomotive  kommende  Dampf  aufgenommra  und  durch  enfspreobende  Robrieitongea 
nach  dem  oberen  Tbeile  des  Reservoirs  gefllhrt.  Die  xnr  Aufnahme  des  Dampfes  tob 
den  Locomotiven  dienende  Säule  ist  doppelt  vorbanden,  damit  die  Ldcomotive  fQr  jede 
Stellnng  des  Tenders  im  Stande  ist,  Wasser  zu  nehmen.  Das  Heb*  n  des  Wassers 
geschieht  dann  durch  den  in  den  oberen  Thril  des  Rescrvnirs  von  der  Locomotive 
strömenden  L)ani]»f.  N'ersuchc .  die  wiiklic  Ii  mit  dieser  Voi  richiung  angestellt  sind, 
iiillsscn  nur  ungünstige  i\csultate  ergeben  haben,  da  von  einer  fortgesetzten  Anwen- 
duug  dieser  Methode  Uberall  Nichts  bekannt  ist. 

Eine  weitere  eigenthttmliche  Vorrichtung  lum  Heben  des  Wassers  in  die  T«ider 
ist  die  sogenannte  Ramsbottom  "tobe  Vorrichtung.  Auf  der  London-  und  Nordwest- 
Bahn  Ikhren  die  Expresstrains  90 — 110  Kilometer  ohne  anaubalten.  Fur  diesen  Weg 
reicht  eine  TenderfUllung  des  allgemein  Üblichen  Volumens  Atr  IN  ndcrba.^sius  nicht 
auK.  Es  musste  daher  eine  Anordnung  getroffen  werden,  dass  die  Tender  während 
«1er  Fahrt  get'tiilt  wurden  Zu  diesem  Ende  belindet  si(  Ii  /.wischen  den  Schienen  ein 
mit  Wasser  gcflUltcr  C'annl ,  in  den  ein  von  dem  Tender  herabzulassendes,  in  der 
Uewegnngsrichtung  gekrünmites  Kohr  hiueiureicht.  Wird  das  Kohr  während  der 
Fahrt  in  den  Canal  hinabgdaasen,  so  wird  das  Wasser  mit  einer  der  Geechwuidig- 
keit  des  Tenders  entspiwhenden  Druckhohe  in  das  Tenderbassin  binau%;editagt 
und  nach  FOllnng  des  Tmders  wird  das  Rohr  wieder  hinaufgezogen.  Ansflihriidieres 
ttber  diese  Vorrichtung  findet  sich  im  III.  Bande  dieses  Werkes  XVI.  Capitel  §  10. 
Eine  ülmliche  Einrichtung  ist  neuerdings  in  .\mcrika  anf  der  Penusylvanischen  Bahn 
ausgeführt.    S.  Organ  f.  Eisenbahnwesen  1S77,  p.  -iUI. 

^  2S.  Einige  Angabi'n  fibcr  Frciso  von  niechanischeu  Aulagen  bei  Wasser- 
Ntaiionen.'  -  Eine  Uandpniupo,  wie  in  Fig.  U  und  10,  Tafel  LV  dargestellt,  kostet 
excl.  Mtmtiren  etwa  19.')  Mark. 

Eine  WiudmUhlenanlage  nach  Fig.  11,  Tafel  LV  sum  Betriebe  einer  taipe 
[Fig.  8)  kostet  ind.  der  Kosten  fttr  Umänderung  der  Pumpe  etwa  dl60  Hark. 

Eine  Dampfpnmpe,  wie  in  Fig.  12,  Tafel  LV,  kostet  ohne  Montirea  etwa 
1020  Mark. 

Ein  I)ampfk(  <s(  I  fUr  eine  Dampfpumpenanlage  der  Oberschiesischen  F.inenhahn 
(p.  802   kostet  incl.  Armatur  etwa  Ki.")!)  Mark. 

VAnc  gusseiserne  Cisterne  von  Länge.  I"'.SS3  Breite  und  l^.SSS  Höhe 

kostet  fertig  etwa  :UiO  Mark.   .Fig.  1,  2  und  ;i,  Tutel  LVI.) 

Eine  schmiedcciscrue  Cistcrue  von  l'",289  Durchmesser  und  2",145  IMie 
(Fig.  4  6,  Tafel  LVI)  kostet  inel.  Anfetelluug  pro  Centner  28  Hark  und  im  Gassen 
1863  Mark. 


ij  Die  nacbfttebeDti  angefUlirten  Preise  galten  in  deu  Jahren  Iböb— 187U. 
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Der  lanfende  Fnw  gtuseiaerner  Rohrleitnng  yon  0"»]57  Weite  kostet  incl. 
Diebten  nnd  Veriegen  etwa  3  Mark,  desgl.  ron  O'^OTS  Weite  etwa  1,6  IfaHi. 

Ein  Wasserkrahn  der  Oldcnburgiachen  Staatsbahn  (Pig.  12 — 14,  Tafel  LVl) 
kostet  cxcl.  Aofstellea  300  Mark;  das  Aufstellen,  Fandament  a.  s.  w.  kostet  etwa 

150  Mark. 

Ein  Wasserkrahn  ^Fig.  15—10,  Tafel  LYl)  kostet  excl.  Aafstelleu  etwa 

900  Mark. 

Eiu  Bruuueu  von  t",883  Weite,  von  Ziegeln  uutgcuiauert ,  kostet  bei  0"',277 
Hefe  etwa  750  Mark. 

§  28.  lieber  die  in  den  »Technischen  Vereinbarungen«  des  D.  E.  V.  in 
BtiBg  raf  WamerstattoneB  enthalteneB  Beattmmniigttn.  — 

L  Gmndzüge  für  die  Geataltnas  der  Haopt-Blaeabalinen  DefnteoUaads. 

I  67.  WaaeentatioiieB  sind  in  entsprechenden  Euiiemungen  anmlegen  und 
ist  hierbei  reiohliohe  und  sichere  Versorgung  der  Iiooomotiven  mit  gutem  Speiae- 
wsssor  Tonnseheii. 

g  88.  FMstebende  Wasserkrahne  ▼erdienem  den  Vomg  röt  Tfrahnaus- 
legsm,  welohe  Uber  melirere  Gleise  veiohen. 

lUe  Waaserlettongsröhren  von  den  WaeserbehUtem  snm  Wasserkrahn  sollen 
mindestena  160^  lichten  Dnrohmeeser  haben. 

Die  Ausgüsse  der  Waaserkxahne  müssen  nindestmis  a",880  Aber  der  Ober^ 
kante  der  Schienen  liegen. 

Aus  den  Ausgussröhren  resp.  den  freistehenden  Krahnsftulen  soll  das  Waaser 
vollständig  abgelassen  worden  können. 

m.    Obligatorische  Vorschriften  für  die  Haupt-Eisenbahnen. 

17.  ($$  88.)  Die  Au8gü8so  der  Wasserkrshue  müssen  mindestens  2'",850 
über  der  Oberkante  der  bciiienen  liegen. 
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Wege»  Entwässerung  und  EinMedigong  der  Bahnhöfe. 

BeuiMitat  von 

Ed.  S  0  u  n  e  , 

(Hienii  die  Tafel  LVn.) 


§  1.  rebersicht«  —  iu  dem  uacbsteheudeo  Capitel  gelangen  folgende  Gegen- 
ütXnde  zur  BeHprochiuifr : 

A.  Die  Wegeaulageii  der  Bahuhüfe.  Hierher  j^ehüren  zunächst  die 
eij^eutlicheu  Fuhrwege  and  die  befestigten  Plätze,  es  uiud  aber  auch  diejeuigeu 
SIdlen  zn  bespreeben,  welcbe  man  Uber  daaKiveaa  der  Bahnhofe  an  eiliebentBd 
mit  besonderer  Sorgfidt  anszostatten  pfl^  am  das  Besteigen  der  Wagen,  sowie  das 
Laden  derselben  an  erleichtem:  die  Perrons  nnd  Rampen. 

B.  Die  Vorri  (Ii  funken  zum  Hemmen  der  Locomotiven  und  Wagen 
an  den  Enden  todt  auHlaut'endcr  (Heise  und  in  Nebengleisen. 

C.  Die  iit  w ii  s sc r  u n  j;sa II  la g;e n  der  Bahnliöfe.  Im  Ansehluss  an  diese 
Auhigen  werden  die  s(»f;enainiten  Ii  e  i  ii  i{;un  <;  r  u  be  u  erörtert,  in  webdie  iiel)en 
sdnstijrcr  Vcrwendunj;)  beim  Entleeren  der  Loeomotivkessel  und  beim  Keiuigeu  der 
Loeoniotiven  das  Wasser  abgehissen  wird. 

D.  Die  Einfriedigungen  der  Bahnhofe. 

§  3.  Wege  vnd  befesAlgte  PUtie  der  BaluihSllB.  >-  Anf  den  Bahnhofen 
haben  die  LandAihrwerlM  an  die  Eisenbahnwagen  Personen,  Qttter  nnd  Rohmaterial 
absageben,  es  ist  somit  erforderlich,  dass  daselbst  mindestens  ein  Weg,  bei  grosseren 
Anlagen  aber  ein  System  von  We^^en  angelegt  wird,  welche  sicli  in  geeigneter  Weise 
an  die  Gleise  und  nu  die  Bahidiut'n'^ebäude  ansehliessen.  An  den  Stellen,  wustllmt 
das  Landfnlirwerk  uielit  nur  passirt.  stindern  auch  lürij^ere  Zeit  verweilt  und  um- 
wendet, namentlieli  also  vor  dem  Hau|)t};el»äude,  dem  (»tlterseliupiteu  und  an  einzelnen 
•Stellen  der  Ladeplätze  für  das  Kulimaterial,  sind  die  Wej;e  zu  befestijfteu  l'Uitzeu  zu 
erweitern.    Eine  leichtere  Befestigung  genligt  ftlr  diejenigen  Plätze,  welche  von  be- 

I  ladenen  Wagen  selten  oder  gar  nicht  befahren  werden,  nnd  namentlich  fbr  die  meisten 

I  Lagerplätze.  Stellen,  welche  nnr  Ton  Fassgftngem  betreten  werden,  kann  man  sweck- 

I  massiger  Weise  zn  Gartenanlagen  aasbilden. 

Als  Auspini^spunkt  fttr  die  Bespreehnng  wühlen  wir  die  anf  Zwischenstationen 

I  vorkommenden  Anordnungen. 

Der  Zufuhrwcf::  nach  derartigen  Stationen  trägt  im  .Vllgemeinen  den  Charakter 
einer  frectueiiteii  Cli.iussce.  es  wird  somit  tHr  Anlagen  von  mittlerer  Grösse  eine  Fahr- 

ÜMMlbiitli  <1.  »p.  KiienkAtn-Technik  1.  1.  Aofl.  5Q 
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haliii  von  i",25  bis  6"  Breite  genügen,  welche  mindestens  bis  zum  Hanptgebände  tod 
cinciii  geräniiiigen  und  jj^ut  ausgestatteten  Fnsswcge  zn  begleiten  ist.  Der  befeKtifrte 
IMatz  vnr  «leiii  tlaii|»t*rfl>:iii<lf  erliiilt  eine  Breite  von  10  bis  2fr.  wenn  nicht,  wie 
hcispicl^wt  ise  hei  En<ll»aliiilirtlen  der  Fall  ist,  besondere  AntMiderungon  an  tlcuselUeti 
zu  Mteilen  sind.  Wenn  der  Weg  naeh  dem  Güterschuppen  an  dem  Huaptgehätid« 
vorbeifBbrt,  so  findet  bei  dem  zwischen  dem  Enteren  und  dem  Letzteren  nnznlegeo- 
den  Thore  eine  Verengung  der  Befestigang  bis  auf  ct.  5"  Breite  statt,  nnd  es  ist 
yon  da  ab  der  Weg  an  dem  6llteTsehn|^»en  voihel  nnd  parallel  mit  dem  Gleise  ftr 
Rohmaterialyerlafinng  mit  n  \m  lir  Brdte  zu  flihrcn.  IHese  Breite  entspricht  der 
drei-  bis  vierfachen  Breite  des  Landfuhrwerks  nel>st  dem  erforderliclien  Spielraum. 
Wenn  die  nieiso  znni  Verladen  von  Koliniatcrial  mit  einem  feststehenden  Krahn  flir 
(iiiaderveiladiiii^'  und  dergleiehen  aiis^'erlistet  sind,  s«»  ist  die  Anordnung  eines  Im* 
festigten  Platze.-*  von  ea.  :?(mi— HX)  Quadratmeter  Grun<UiUehe  um  denselben  zweek- 
mlssig.  Besondere  Plätze  oder  Schleifen  znm  Zweck  des  Umweudcns  der  Fuhrwerke 
an  dem  Ende  des  Weges  eneheinen  entbebilieli,  wenn  das  Terrain  neben  demsdba 
frei  nnd  leieht  befestigt  ist.  Die  Wagen  kSnnen  alsdann  leer  anf  jeder  beliebiges 
Stelle  wenden.  V  Wenn  anf  dem  Bahnhofe  Nntxbols  nnd  dergleiehen  in  grosseres 


Der  Kreisbogen,  in  welchem  frcwölmlirhe  l,;i3tfnhnvorke  wctiflcn  können  .  selbst 
die  ConstmcttOQ  der8ell>cn  der  Art  ist,  d»»«  die  Vordcrriüicr  u  i  c  b  t  unter  itie  Laogbäume  tntm, 
bat  4  Ms  5"  Halbmetter.  CbsfMn  wenden  {n  efnen  Bofen  Ton  iVi  bis  Hslbmener. 

Ufbcr  die  Ennittclnng  dor  Rndirn  der  Stniiwencurven  aus  den  Dimensionen  der  FohnreriEC 
mö^en  iiier  uik  Ii  l  ini^^c  lMMl:iuri),'c  Uemerkangeo  FUts  finden,  obwohl  der  GegenMsad 'geun  ge- 
nummen  dem  •Straasenbaa  angehört. 

In  aehenitsbender  Oniadrte-Skisse  beseiebuen  A  nnd  B  die  Mitten  der  HniteraclMe  ind 
betw.  der  Votdenehse  eines  Landfahnrerkes,  ^  nnd  I)  die  Mitten  des  IlinU'rrades  und  beiw.  dee 

Vorderrades  do8seIl>en,  wobei  das  Letztere  so  it*- 
stellt  ist,  dass  der  liadreif  den  Oberw«^  des 
Fnhrtrerfce*  im  Punkte  F  nahem  berlbrt.  Die 
verlän::frteii  Linien  .4  E  nnd  Ii  D  lehren  den  Punkt 
C  fest,  welcher  Mittelpunkt  der  von  den  Punkten 
A  nnd  B  dnrebimufencn  KteisWigen  ist  «sd  ts- 
gleich  »Is  Mittelpunkt  der  Strasseneurve  antces^h^'n 
werden  kann.  —  Der  Radius  Jt  der  Letzteres  ist 

—  — ^  gun  einen  Weg  betnebict. 

der  von  einem  Fuhrwerk  befahren  wird. 

Wenn  man  nun  l>ezeichnet : 

den  Kadütiind  A  B  mit  /. 

die  halbe  Spurweite  J9  i>  mit  .  .  .  .  «|. 
die  halbe  Hreite  des  Oberwjigcns  oder  der 
Ladung!,  gemessen  in  der  Höhe,  wo  der 
Radreif  denselben  berührt,  mit  ...  «. 
den  vertlealen  Abstand  des  Berithnniis> 

punkfes  F  von  der  Fahrbahn  mit  *• 
und  den  Halbmesser  de.H  Vorderrades  mit  &. 
SO  bat  man  snr  Bestimmung  des  Winkels  A  B  |i 


OOS  • 


I 


(''V  i»l  +  «)  l»j  —  a)  +  4«- 


worin  ft—  y  hi2p  —  h  \. 

Hei  Anfsfelliinfj  dies(»r  Konnol  ist  ;uif"  den  Stnrr.  der  Hiidi'i   kriiu-  I'lii  ksirhf  •roii'^rani' n 
dem  UmsUimie  eotsprecheud,  dass  beim  Weudeu  der  Fuhrwerke  ein  kleiner  Spielraum  xwiKiKU 
dem  Yurderrade  and  den  Oberwsgen  stets  vovhanden  sein 
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Massen  zur  N'erla)liMi<;  und  vorUbergeliend  zur  Lagerung  kommt,  so  ist  es  zweok- 
müsnig,  den  bctreflenden  Falirwcg  nieht  am  Gleise  entlang  zu  ftthren,  sondern  Lager- 
plätze <*<ier  hcsstr  eiue  geräumige  UoUverladerampe  zwischeo  dem  Qlcfise  uud  dem 
Wege  au/(ic)i(liien. 

Für  Wege,  welche  auf  grosseren  Plätzen  für  Rohmaterialverladung  zwischen 
Gnippen  yon  Gleisen  sicli  befindeu,  wird  in  den  Refersten  der  MUnchener  Techniker- 
Conferenx  (3.  SopplementtMuid  xam  Organ,  Frage  A.  14)  eine  Breite  von  15"  und  fttr 
die  gepflasterten  Plitse  swisohen  gnissen  GlUersebappen  eine  solehe  Ton  30  bis  38" 
empfohlen.  —  Plätze,  welehe  mit  Stralilengleisen  ausgerastet  sind ,  müssen  In  ihrer 
gaasen  Ausdehnung  befestigt  werden. 

Die  Querprofile  der  BHlinhofHwe<;e  sind  iui  Allgemeinen  so  anzuordnen ,  dass 
die  hik'hsten  Punkte  sich  zniiiichsf  den  (Jleisen  lielinden,  denn  es  ist  nicht  zweck- 
mässig, das  von  den  Wcp'n  aldliesseudc .  iiiik  Imc  Wasser  den  (  Jleisen  /nznftlhren. 
Wege  von  massiger  lireite,  die  an  densell)cn  entlang  laufen,  erhalten  somit  ein  ein- 
seitiges Quergefälle,  eine  Anordnung,  die  auch  in  vielen  Fällen  iu  der  Nachbarschaft 
der  Bahnhofiigetönde  sweckmSssig  ist;  breite  Wege  dagegen,  welehe  an  btiden  Sei- 
len von  Gleisen  begrenzt  sind,  haben  die  tiefsten  Punkte  m  der  Mitte  swisohen  tieiden 
Gleisen. 

Bei  Festiegang  der  höchsten  Punkte  der  Plätze  vor  dem  Hauptgebäude  und 
dem  Güterschuppen  isr  zu  beaebten,  dass  bei  ersterem  dm  Pflaster  ziendich  tief  und 
tiefer,  als  Scliieiu  nkftpf  liejren  ninss.  um  eine  ausreichende  Snckclhrdie  zu  gewinnen, 
flass  aber  hei  Irt/ti  rem  das  l'tlaster  etwas  hiiher.  als  Schienenkopl  liegen  sollte,  weil 
das  Landlülirvvei k  weni-xer  Ibihe  erfordert,  als  die  Lisenbahnwagcn.  Man  erhält 
hierdurch  ein  die  Abwasscruug  befUrderudes  Läugengefälle  iu  der  Fahrbahn.  -  Auf 
den  Oldenburgischen  Bahnen  werden  anch  an  den  LadegtoisMi  dk  denselben  snnäehst 
liegenden  Kanten  um  20'"  htther  als  Sehienenkopf  gelegt,  wodurch  die  Verladearbei- 
ten  meikKeh  erleiehtert  werden. 

Zur  Befestigung  der  Fahrbahnen  bringt  man  entweder  Pflasterung  oder  Chaus- 
sarnug  zur  Anwendung.  Eiuzelnheiten  Uljer  die  hierbei  benntaten  Ifaterialien  und  die 
Verarbeitung  derselben  gehören  nicht  hierher.  Hervoi^'clioben  nniss  alter  werden, 
dass  {rcrade  l»ei  liahnh<tfsbaii(eii  viMsdiiedene  (Jrlinde  fllr  die  .Vusllilinuig  von  Pflaster 
—  /um  wenigsten  auf  den  Btärker  befahrenen  Stellen  ~  sprechen.  Diese  Gründe 
äiud  folgende : 

Die  Herstellung  einer  guten  Chaussirung  erfordert  die  Anwendung  von  Walzen, 
welehe  ftlr  die  isolirten  Wegeanlagen  der  Bahnhofe  mitunter  nur  mit  grossen  Kosten 
zur  Stelle  zu  schaffen  sind. 

Eine  regelrechte  Unterhaltung  der  Chanssimng  ist  schwieriger  und  oft  auch 
kostspieliger,  als  die  Unterhaltung  des  Pflasters,  letzteres  namentlich  dann,  wenn 
äscknngen  des  Untergrundes  unter  den  Wegen  vorkommen. 


Die  Dinien-sioneti  ^i'wiilinliclM-r  l.eiterwaKt'u  Hiud  der  Art,  dSM  IttU  annibemd  «  «  i 
UDd  eryittbt  »ich  aisUauu  für  dea  Winkel  A  ('    »  a 

^       «1^  — 

Seist  man  oi  dieMr  Fornel  «i «  0,75  und  »     (),.'>  so  eriiElt  inui  Ig«  ■«  S,4I7  and  ferner 

Die  vorsleheiiden  Formelu  künuen  aneb  zur  Ermittelung  der  Breiten,  welehe  den  Wegen 
und  PlZtsen  für  Laiidfiihrwerk  zu  geben  eind,  nntsbar  gemselit  weiden. 

56* 
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Bei  riiiänderun^'Cii  und  Erwciteruii^cu  iler  HalinliofaanlapMi  ist  das  Pflaster 
leicbter  und  mit  ^eiiiigcrcni  Materialverhist  zu  bcbandelu,  als  die  Cbaussirang. 

Ek  dürfte  sich  Bomit  nicht  selten  empfehlen,  die  Mehrkosten,  welche  Pflaster- 
bahneu  gegenüber  der  Cbaussirnog  ni  erfordern  pfici^eu,  anfzowendea,  wenn  dieielb« 
nichl  gor  so  erheblich  sind.  In  dieser  Beziehung  mag  noch  bemerkt  werden ,  da« 
namentlich  fiir  dicjeni^on  An1a<;en.  welche  nach  ErOfTining  des  Betriebes  aosgefMut 
werden,  sich  durch  die  Bahn  nicht  selten  BezugHqucUeu  fllr  Pfla^^terRtcine  cröfnen. 
Man  bat  also  zum  wenigsten  bei  diesen  Anlagen  in  Betreff  der  Wahl  des  Befestignng»- 
materialcs  {^ewöbniicb  ziemlic!»  freie  Hand. 

Für  die  leicht  zu  bcfestigcudcu  »Stellen  der  Babubüfe  und  fllr  die  Mehrzahl  der 
Lagerplätze  genügt  eine  Decke  ans  Grand  oder  Steinschlag  von  0"\1  big  O^Jd  Dicke. 
Behufs  guter  Abwlssernng  ist  an  diesen  Stellen  eine  kriftige  Qnemeiguiig  anznori- 
nen.  Für  Steinkohlenlagerplitze  eignet  sieh  indess  eine  Decke  der  genannten  Art 
nicht,  es  ist  somit  fllr  dieselben  ein  leichtes  Pflaster  vorzuziehen.^) 

§  3.  rerram«  Diejenigen  Stellen  der  Bahnhofe,  wetebe  zwischen  dem  Haupt- 
gebäude und  den  anf  den  Oleisen  haltenden  ZUgen  liegen,  werden  von  den  Reisenden 
beim  Ahpin^'c  uiul  Ijci  der  Ankunft  der  Zit^a^  betreten .  sie  dienen  aber  auch  als 
We^a'  für  ilic  kleiui  u  Wa:;en.  auf  denen  (iei»äek,  Eil^'Ut  und  Falirpdsff^e^'enstände 
den  ZUgeu  zugelllhrt  wcrdeu.  Es  ist  üblich,  diese  Stellen  als  sogeuuuute  Pemiiis 
ttber  das  Sebienennivean  zu  erhShen,  damit  das  Besteigen  der  Wagen  und  das  ßa- 
laden  des  GepKeks  n.  s.  w.  erleiebtert  wird,  und  sie  mit  soliden  FiinfiMwnngen  zu 
versehen,  damit  die  Beisenden  nicht  sn  nahe  an  die  Gleise  treten- 

Die  allgemeine  Anordnnng  der  Perrons  (als  lang  an  dem  Gleise  hinlaufende 
Haupiperrons,  als  Zwischenperrons,  als  bufeiHcnnirnii^e  Halbinsel-  und  Insel-Perrons 
u.  s.  w."  bilnjrt  s.»  iiniii;  mit  der  Disposition  der  Bahnhofsgleisc  und  mit  der  Anlafrc 
der  Babnliufsbauiit;;el)äude  zusammen,  dass  eine  Besprechung  derselben  ndtliwendig 
zur  Wiederholung  von  Gegenstäudeu  fUbreu  würde,  welche  in  früheren  Capitelu  bereits 
vorgekunimcu  sind  ^; .  Wir  besebittnken  ans  deshalb  hier  auf  die  ErHrterung  der 
fiinzelnheiten  und  zwar  vorzugsweise  deijenigen,  welche  bei  Anlage  fbn  ZwisdMn* 
Stationen  Beachtung  verdienen. 

Ueber  den  Grundriss  dieser  Perronanlagcn  ist  Folgendes  zu  bemerken: 

Die  LHnge  der  gewöhnlichen  Perrons  kann  nicht  wohl  nach  der  Länge  der  ge- 
mischten Zll^c  bemessen  wcr<lcn,  es  wird  somit  die  Maximallänge  der  Personenzüge 
eutscUcidcud  sciu.    Dieselbe  betragt  bei  einer  Zugstärke  von  25 — 3U  Achsen  Uu  bis 


-'  Halinliiiff  liiett'ii  ein  gooignetes  FpIiI  ftir  Anpflanzungen  vcrschipdenor  Art 
{Pdittizungcu  Kur  liegt  üuuug  der  GcbUuile,  Gai  tcnuiil»gcn  zur  Vi  rschünerung  des  buiiuhufs  und  lar 
KtttivBg  Seitens  der  Bahnbofsbeanten.  Barnnpflansnofen  aar  Bedachung  breiter  PefTooa,  rar  Er> 
Gelang  von  Obst  und  zum  Schutz  der  Ocbiinde  gegen  Wind  ,  l!:imii-  tind  PflanzsclmU  n  zur  Oo- 
winnnng  von  PtlänzlingoD  u.  8.  w.  .  Der  Üchworpuakt  Ihm  der^icichen  Anlagco  liegt  aber  nicbt 
sowohl  in  der  ersten  Herstellung,  wie  in  sorgsamer  nnd  sachliundiger  Unterhaltung.  Es  ist  tmH 
(tioMf  Gegenstand  als  der  Betriebatechnik  »ngohnrig  zu  l)etracbten.  Bemerkt  mag  hier  werden, 
dns8  eine  den  fiiiirliclien  (lejjensland  liet redende  Monographie  "Manutd  d'airboriculture  des  in^^nieiirs- 
vuu  M.  du  Brcuil  vorliegt  und  dass  übor  das  Bogrünou  von  Gebäuden  ein  Aufsatz  von  Buresch 
in  der  Zeitsobrift  des  hannoverseben  Architeeton-  nnd  Ingenieur^ Vereina  1666,  p.  401  sn  finden  iat, 
Ferner  sind  Wer  anznfllhren  die  Notizen  über  technische  Literatur  im  Oigan  IWK  p  42  Petsold, 
An]itl:in/ini.r  von  Obstbäumen)  und  p.  176  {Lacas,  Di«  Bepflanaung  der  EiaenbabadbuM 
und  liüäcliuugcn). 

>)  Hau  ve^.  die  K     1«»  «id  14  des  XUI.  Gapiteb  und  die  ||  12,  14  «mI  r  dea 
XIV.  Capitela. 
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130"*.  Weil  indes»  die  Mitte  des  Zuges  nur  ansnahmsweise  mit  der  Mitte  des  Perrons 
znsaninionnillt.  ko  ist  es  zweckniUssig,  die  Lanpe  des  Letztern  etwas  pröfsev  und  zwar 
jo  nach  den  Vcrkehrsverliältnisscn  und  den  Steiirnnpsverhilltnisscn  der  Halm  zu  i:t(i 
bis  l('»(r  anznneliiiien.  *  Die  Breite  des  l'errous  riehtet  sieh  naeh  der  Bedeutung;  der 
Station,  es  wird  aher  ferner  auch  zu  berlieksichtigen  sein,  ob  dem  Publicum  der  Zu- 
tritt wm  Perron  freigegeben  ist  oder  nioht.  Bei  kleinen  und  mittleren  Stationen 
werden  6—7"  Pernmbreite  anardohend  sein,  wahrend  bei  grOteeren  und  namentlicli 
bei  Trennnngsstationen  eine  Breite  von  S"  noeh  sn  gering  erseheint.  Es  ist  unter 
Umständen  ralissig,  diese  grössere  Breite  nur  in  der  nächsten  Umgebung  des  Hanpt- 
gehiudes  ansuwenden.  die  Enden  des  Perrons  aber  sclimaler  anzulegen. 

In  der  neuesten  Ausgabe  der  technischen  Vereinbamageo  (§  74)  wird  eine  an- 
sehnliche Perrunbreite  empfohlen : 

»Die  Perrons  in  den  Hallen  und  vor  den  Stationsgebäuden  sind  zweck- 
mässig nioht  uutor  7"", 600  breit  anzulegen.  Für  IZauptstationen 
ist  eine  grössere  Breite  der  FerronB  au  empfehlen.  Befinden  sich 
Wideii  dannf,  so  mllsaen  dieaelbeii  mindeatena  8"  ron  der  Küte 
des  nidhaten  CHeisea  abafeehen.« 

Die  Btttferanng  der  AnsseDkaate  der  Ftoonmaaer  ist  nadi  der  Ausdehnung 
der  Trittbretter  der 'Wagen  oder  bei  Wagen  nnt  Mittclgang  naeh  der  Anordnung  der 
Wagentreppen  xu  bemessen.  Das  grösste  Maass  fllr  die  Ausladung  der  Trittbretter 
;von  der  Gleisniittc  ab  gerechnet)  ist  1"",575.  Mau  findet  die  Perronkanten  in  Ent- 
feiuunijfcn  von  1"*,.')  bis  1'",7  angeleirt.  R<dl  indess  ein  Zwischenraum  zwischen  den 
Trittbrettern  vorhanden  sein,  so  darf  dersell)e  nicht  so  gross  sein,  dass  die  Reisenden 
Gefahr  laufen,  mit  dem  Fuss  in  diesen  liaum  zu  gcrathen. 

Fllr  Zwisehenpemns  ergiebt  sieh  unter  Annahme  des  genannten  Abstaodea  und 
einer  Mittenentfemung  der  Gleise  von  6",0  (vergl.  den  §  62  der  Gmndittge]  eine 
Perronbreite  von  2", 8.  Dieselbe  genügt  bei  gewOhnliehen  Zwisehenstationen.  Solche 
mit  sehr  lebhaftem  Personenverkehr  und  Trennungsstationen  sollten  Zwischenperrons 
von  ca.  7",5  Breite  erhalten.  Bei  dieser  Breite  kann  man  den  liaum  swischen  beiden 
Haaptgleisen  an  den  Stellen,  welche  von  dem  Perron  nicht  einirenomnien  werden, 
durch  Anlage  von  Nebengleisen  ^zur  Aufstellung  von  Kcservewagen  u.  s.  w.j  gut 
ausnutzen. 

Für  Insciperrons  wird  in  der  Zeitschrift  des  hannoverschen  Architecteu-  und 
Ingenienr- Vereins  (Ib61,  p.  4H9]  eine  Breite  von  26"  empfohlen. 

Auf  firanzMisehen  Bahnhofen,  bei  denen  bekanntlieh  (s.  §  21  dee  XIV.  Gap.) 
ein  zweiter  Hauptperron  jenseits  des  swdten  Hauptgleises  angelet  wird  (eine  Anord- 
nung, welche  auch  auf  neuereu  badischen  Bahnen  adoptirt  ist),  erh&lt  jener  iweite 
Perron  unter  {;ewr»hnliehen  Verhältnissen  eine  Breite  von  5". 

In  Betreff  der  Erhebung  des  l'crrons  Uber  das  Niveau  der  Gleise  nnterschcidet 
man  hohe  und  niedrige  Perron«.  Die  hohen  rerrons,  welche  mit  ihrer  olxMen  Fllu  he 
ca.  O^.S  Uber  Schienenkopi  liegen,  siiul  in  England  ziemlich  verbreitet  und  wurden 
naeh  enf^lischen  Vorbihlern  frUher  auch  auf  grösseren  Statiitneu  deutscher  Hahnen 
nicht  selten  ausgeführt.  Wenn  sich  auch  nicht  verkennen  lässt,  dass  das  Besteigen 
der  Wagen  mit  Seitenthtlren  von  einem  hohen  Perron  aus  um  Vieles  bequemer  ist, 
als  ven  dnem  niedrigen  Perron,  so  hat  die  leistgenannte  Amwdnung  dodi  andere 


*i  AntnaluDtweiie  kommeD  siioh  auf  ZwiwüieDStatloDen  Pärronttiigen  von  200— SOG"  vor, 
dieselben  mOsMa  aber  duroh  bostmderu  VerhUtaiaae  motlvirt  idu. 
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Vurtlieile,  welche  ihr  ein  entBchiedencK  Ut-berfrewicht  üh«*r  die  hohen  Perron«  »ichern 
Die  Letzteren  erschweren  das  Nachs«'hen  der  Hadreit'eu  und  Achsen ,  sowie  das 
Schmieren  der  AeluemeteBkel  angemein,  sie  enehwereD  feimr  den  Zu^^ang  zii  den 
Zwiecbeoperrone,  yertragen  sieh  also  nicht  mit  dem  in  Dentsehland  geltenden  Plineip, 
daM  hei  nicht  m  hedentender  Freqneni  der  Bahnen  hehni^  Beeteigens  der  Zttge 
Gleise  ron  den  Reisenden  tthersefaritten  werden  dürfen;  sie  geben  zu  comjdictrteo 
Vorkehrungen  \'«>ranla8gang,  wenn  die  Perrons  von  Qaergleisea  darchsetzt  werden 
Dod  derfjleichcn  mehr 

Man  hat  somit  ilic  l'erronli<ih<'  in  der  Repe!  so  /,u  f>enie8Spn ,  dass  die  Arh>*- 
hUchHen  Uiier  dem  Terrun  tVei  und  t>ichtbar  sind  und  dass  die  Perrunmauem  sich  um 
eine  oder  höchstens  um  sw«  Trittetofenhöhen  llher  Schieaenkopf  erlieben.  Da  nnn 
aber  die  Mitten  der  Aohsbttehsen  etwa  0",45  Uber  der  Schiene  liegen,  so  erBcbeInt 
eine  FerronhOhe  von  0",38  als  das  Maxtmnm.  Zwisfhenpenrmis  nnd  Pemms  wmf 
kleinen  Stationen  wird  man  niedriger  nnd  swar  in  einer  Hohe  tod  0",I6  bis  0*,20 
anlegen. 

Die  hesprocbeoeD  Funkte  sind  in  folgender  Fassaog  im  §  73  der  Gmndzttge 

berUcksiohtifrt : 

»Für  die  Höhe  der  Personen-Perrons  über  Sohienenoberkante  ist  das  Maass 
von  210""  SU  empfehlen»  das  Ifaass  von  880"*  noch  snlisBig.  ' 

Der  Uebeigang  von  dem  PemNi  m  anderen  Theik»  des  Bahnhofs  findet  am 
besten  durch  kleine  Rampen  statt.  Man  findet  dieselben  an  den  Enden  der  Perrons» 

neben  den  Ilunpfgehänden  als  Ansgän^^c  ftir  die  Beisenden,  bei  Einsehmttea, 
welche  für  Drehscheilfcn  und  Qiiei^leisc  in  tlie  Perrons  gemacht  werden  n  s.  w. 
Treppen  wird  nmn  nur  da  anwenden.  Wo  Rampen  des  heRcliräiikteu  Phit/.es  wehren 
nicht  /iilä-ssij:  sind,  also  iiamcntlit  li  in  Form  einer  durchlaufenden  Trittstnfe  zwischen 
dem  iVrrun  und  dem  nächsten  (Ueise.  um  den  Reiäcmiuu  den  Zugang  zu  dem 
ZwischeuperroD  za  erleichtern,  lenier  Itei  Abortsgebäoden »  welche  anroiltelbar  am 
Perron  erbaut  sind,  in  den  Ausgängen  für  die  Rdsenden  bei  ttefer  Lage  des  Vor- 
hofes  VOT  dem  Hanptgebiude  und  in  iihnlichen  Ffillen. 

Von  der  dem  Gleise  zuniichst  liegenden  Kante  erhalten  die  llauptiierruns  nach 
dem  Hauptgebäude  zu  eine  Steigung,  deren  Erhebung  sich  nach  der  Beschaffenheit 
des  Materials  richtet .  mit  welchem  der  l'crron  abgedeckt  wird.  —  Hei  der  Wahl 
dieses  Materialcs  wird  namentlich  auf  die  Frequenz  der  Station  Rücksicht  zu  iiehnit  ii 
sein.  Während  auf  kleineren  Zwiseheustjitioneu  eine  Kiesabdcckuug  voiikuunueii 
genUgt,  ist  bei  frequeuteu  Stationen  auf  eine  Abdeckung  aus  grusseu  starken  Platten, 
aus  Aqihalt,  auch  wohl  auf  Pflaster  Bedacht  su  nehmen.  —  Hm  den  letztgenannten 
Materialien  wird  man  mit  2%  (1 : 50;.  Steigung  ansreiehen,  wihrend  Kies  etwa  4% 
erfordert. 

Durch  die  Perrunhöhe .  die  Steigung  der  Perronahdeckung  und  die  Erhebung 

der  Thllrschwcllcn  des  naujit^'cliändos  lU)er  den  Itiichsten  Punkt  des  PeiTonprofiles 
legt  sich  die  Sockelhöhe  des  Ilauj)tgebändes  in  gcwidinlichen  Füllen  auf  <»"  r»  bis 
0",8  über  Schieneukopf  fest.  Hierbei  ist  angenommen,  dass  der  Perron  nicht  über- 
dacht ist,  bei  Überdachten  Perrons  wird  mau  mit  güriugüreu  lioheudillcrcuzeu  aus- 
reichen. 

Wenn  der  Perron  in  grosserer  Uinge  ttber  das  Hauptgebinde  hinaus  sieh 
erstreckt,  so  kann  man  die  nicht  am  Hauptgebäude  liegenden  Thcile  mit  einer  Ab- 
dachung nach  z%vei  Seiten  versehen,  so  zwar,  dass  der  höchste  Punkt  in  der  Perron- 
mitte liegt.   Dieselbe  Anordnung  eigiebt  sieh  bei  Zwischenpemms  fUr  Trennung«- 
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statHHien.  Bei  sehr  breiteii  Ptorrons  (Iiuelpenroiis,  aof  denon  Gehftnde  befodliefa  sind, 

XL.  8.  w.)  ist  die  Erzieluug  einer  guten  Abwüsnerung  nicht  ohne  Sehwierigkeiten. 
Ameerhalb  den  Bereichs  der  Gebäude  ergiel)t  sich  vielleicht  die  beste  AbwUsserung, 
wenn  niun  die  zunächst  dem  Clleise  liegende  Fhlche  mit  Ausnahme  der  Abdeckung 
der  Perr«»ninaucr  vom  (Heise  abwärts  fallen  lüssl  in  einer  Entfernung  von  7  bis  S" 
eine  künstliche  Entwässerung  anordnet  und  dann  eine  l>is  zur  Perronuiitte  ansteigende 
Fläche.  Für  die  klciucren  Zwiaeheiiperrons  erhält  man  eine  sweckniässigc  Form, 
wenn  nuui  am  sweiten  Hanytgleise  eine  leiohte  PerroDinaiier  und  die  Perronebene 
▼OD  ihr  naeh  dem  ersten  Uanptgleise  abfallend  anordnet. 

Die  l'errofunauern  sind  MauerwerkskOrper  von  mässi^'cn  Dimensionen,  welche 
dnreh  die  Einwirkung  der  Züge,  mehr  aber  noch  durch  Feuchtigkeit  und  Frost  nicht 
wenig  zu  leiden  lialu  n  Man  ist  somit  auf  eine  möglichst  einfache  und  solide  Con- 
Ktruetion  hingewiesen,  l'lattenabdeckuugen  auf  Bruchstein-  oder  Zicgclsteinniauer- 
werk  pflegen  auf  die  Dauer  ihre  Lage  nur  dann  unverändert  zu  erhalten,  wenn  die 
l*lattcn  recht  kräftig  »ind.  Am  haltbanien  ist  eine  iieibe  von  Quadersteinen  mit 
oder  ohne  Fnndammit.  Dergleieben  emiifefalenswerthe  ConstractitHien  sind  durch  die 
Fig.  15  und  16  anf  Tafel  LVII  dargestellt.  Die  Fig.  17  derselben  Tafel  zeigt  die  auf 
franaOsiseh^Mi  Bahnen  gebräuchliche,  aber  aueh  auf  deutlichen  Bahnen  vorkommende 
Anoidnnng  eines  ans  eiehenen  Bohlen  hergestellten  Uebeiganges  von  einem  Uanpt- 
perron  zum  anderen. 

Für  Statiiiucn  von  untergeordneter  Bedeutung  kann  man  von  der  Herstellung 
der  l'erronniuuern  ganz  absehen  und  den  Perron  iu  einfachster  Weise  durch  AuschUttuog 
von  ßettungsmatcrial  herstellen. 

I  4.  Rampen.  —  An  die  im  Vorstehenden  besprochenen  Anlagen,  welche 
den  Personen  das  Besteigen  der  Eisenbahnwagen  erleichtern  8oll<»i,  jEMshliessen  sich 
•diqjenigen  Einrichtungen,  vrelchc  zur  ErloielitcruDg  der  Verladung  nnd  Ausladung 
von  Giltem.  Kohniatcrial,  Vieh,  Eqnipagen  hergestellt  werden.  Bei  den  Erstgenannten 
reicht  eine  niässigc  Höhe  aus,  die  liCtztgenannten  niHssen  sich  nahezu  bis  zur  Höhe 
«les  Wagenpbiteaus  erheben.  —  Es  ist  l)ekaunt ,  dass  man  bei  Laiidfuhrwcrk  in 
einigen  der  genarniteu  Fälle  sogenannte  Leitcrbäunie  anwendet,  wclelie  mit  ihrer  all- 
uiäblig  ansteigenden  Fläche  eine  Vcrladevurrichtung  in  eiufiichstcr  Form  bilden. 
Auch  bei  Eisenbahnwagen  werden  Leiterbänme  nicht  selten  gebraucht,  namentlich 
wenn  die  Wagen  während  der  Ausladung  im  Zuge  bleiben  sollen.  Die  Leiterbftnme 
l'iahen  eine  weitere  Ausbildung  in  Form  von  sogenannten  fliegenden  Rampen  ge- 
funden.-*) —  Der  Grnndform  der  genannten  beweglichen  Vorkehrnngen  entsprechend 
findet  sich  nun  auf  älteren  nnd  kleineren  Bahnhöfen  wohl  eine  feste  Ilampe  ohne 
IMatcau. ,  mit  deren  IBllfc  die  fniglicbcn  Verladungen  vorgenommen  werden,  wenn 
die  Eisenbahnwagen  aus  den  Ztigcn  losgelöst  sind  und  einige  Zeit  auf  der  Station 
verweilen.  Es  wurde  indes»  alsbald  eine  weitere  Ausldldung  dieser  Anlage  und  na- 
mentiicb  im  Anscbluss  an  die  Rampe  ein  geräumiges  und  in  WagenhOhe  liegendes 
Plateau  erforderlich.  Fttr  die  betreifenden  Bauwerke  hat  man  nun  in  Dentschkind 
meistentlieils  den  wenig  sntreffeuden  Mamen  »Rampe«  bdbehalten,  obwcM  die  Auf- 
fahrt oft  nur  einen  kleinen  Theil  des  Ganzen  austuaebt  Bezeichnender  erseheint  die 
französische  Benennung  Quai-,  denn  es  sind  die  fraglichen  Anhigen  in  mehrfache 
Beziehung  für  den  Bahnhof  dasselbe,  was  ein  Quai  fUr  einen  Uafen  ist. 


*)  Mao  vcrgl.  ZuittKshr.  fUr  Bauwesen  IS)i5,  p.  \s2,  liefenitu  der  MUnchcucr  Teclinikcr- 
Cooferunz.  Frage  C.  3,  Orgau  lt>7u,  p.  24u  uud  duu  vierten  Baud  uaaercs  llanübucbti,  C'ap.  III.  $  U. 
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« 

Wir  betraebten  svent  die  Veriadeumpe  der  StatioM  von  mlttknr  GMne, 
welolie  verschiedenen  Zwecken  dienend  am  besten  im  AnscUnss  an  den  GUterschappea 
hergestellt  wird.   In  den  folgraden  Fsiagraphen  gelangen  alsdann  die  grOaseiea, 

selbetständig  anftrctenden  Rampenanlaf!:en  7,nr  Krörternn«;. 

Die  {gewöhnliche  Kampe  wird  in  zweierlei  Wei<c  l>onnt/t,  einmal  zum  Verladen 
von  Vieh.  E(|uipagen  und  «ehweren  Gcgeubtäuden.  welche  man  mit  Hülfe  der  Auffahrt 
aof  das  Plateau  Hchaß't,  und  sodann  zaiD  Ueberladcn  von  StUckgUteru  und  geeignetcD 
Kobmaterialien ,  welehe  dem  neben  der  Bampe  stehenden  Laadlldinratk  aif 
Eisenbahnwagen  ttbeigeladen  werden  sollen.  Es  folgt  hieraos,  dass  eine  voUstladigs 
Rampe  mit  Aoffishrt  und  Vorfahrt  versehen  werden  mnss.  Bei  grttsseren  Anlagen 
wird  man  eine  Anlfahrt  und  eine  Abfahrt  anbringen.  Es  iet  femer  zn  berik-ksicbtigoi, 
dass  manche  Gegenstiindo  namentlich  Equipagen  und  Lnxnspferde  an  den  Kopfenden 
der  Eisenbahnwagen  verladen  werden,  während  in  den  meisten  Fällen  das  Verladen 
an  der  I.angseitc  «1er  Wat'cn  erf<)lp:t.  Es  mu88  somit  bei  einer  ausgebildeten  Anlage 
ein  Gleis  gegen  die  KaniiM'nmauer  auslauten. 

Die  (i rundrisse,  welche  in  den  Fig.  4  und  T»,  Tafel  LVll  dargesellt  sind,  ent- 
sprechen den  erwähnten  Anforderungen.  Dieselben  stellen  die  aof  Stationen  der 
Orleans-Bahnen  znr  Ansftthmng  gebraditon  Qnais  vor.  Empfehlentwerth  erseheint 
namentlieh  die  Anlage  von  Qnerverlrindnngen  in  den  Oleisen,  welehe  der  Baaqie 
znniehst  liegen,  weil  durch  diesell>en  eine  groKsc  [Leistungsfähigkeit  der  Anlage  bei 
mlsnger  Ansdebnnng  des  Grundrisses  erzielt  wird.  Man  findet  indess  die  ftagtiehen 
Rampen  auch  in  mancherlei  anderen  Formen,  von  denen  einige  derselben  in  nadl- 
stehenden  Holzschnitten  dargeatellt  sind. 


Flg.  9.  Fig.  3. 


Jlmmo^/ai  i.  /JOO 

Imi.I     I  1 — I — I — I — I — * — I — H- ± — I — I — I — I  - 

Die  vort«tehenden  Fig.  2 — I  stellen  Rampenanl-i^rfn  der  I?ahnh<ife  Pettflii .  Olntrpiit^ 
und  KarUtadt  (Oesterreichische  Sttdbahn;  vor,  Fig.  5  die  ältere,  oonnale  Rämpenanla^  »ut 
kleineran  Station«»  der  Sehweiierischen  rentralbalu.  Fig.  6  iA  die  Ranpenaalape  der  Station 

Leer  (Rahn  Kmden-Hhcine  .  Die  Rampe  lehnt  deh  fal  diesem  Falle,  wie  auf  älteren  lianiio\  «>r- 
.•<clien  Stationen  üblich,  iiiclit  an  den  (iüterscbnppen,  sondern  an  da»  Nebengebäude  und  ist 
uiit  Drehscheibe  und  KampeneiDscbnitt  für  die  Kopfverladung  versehen.    Fig.  7  zeigt  deo 
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Typuä  der  Kämpen  älterer  wurltombeigi^iclier  Zwitsclieiiötutioiieu,  welche,  wie  diejenigeu  der 
Sehvetierifloh«!  Centralbaliii,  un  HanptgleiM  «rbnnt  stt  werden  pflegten. 

In  den  Fig.  2  —  7  bes^ohnet:   (?  Gtttenehappen,  N  Mebengebtnde,  P  Perron, 

D  Drefascheibe,  K  Krahn.  — 

Ueber  die  DimonRionon  dos  r.niiulriases  nnd  die  Lage  der  Jiampeninsiteni  sa 
den  Gleisen  ist  Fnl^ondes  zu  heiiiei  kcii : 

Die  (iherc  IJreitc  «ler  Hamitcniilateaus  nuiss  so  gi-oss  sein,  da88  gewöhnliche 
Fulirwcike  aut"  denselben  wenden  konneu.  man  wird  denhalh  nicht  wohl  unter  lO™ 
Breite  biuabgeheu.  In  Fälleu  jedoch,  wo  augeuonimen  worden  mess,  dass  das  Kanipen- 
platean  aoch  %nr  gelegentliehen  Lagerang  von  Rohmaterialien  benntst  wird,  kann  eine 
Brdte  von  12,  14  oder  16*"  zweckmAsBig  sein.  Es  mnss  indeaa  bei  Feststellong  der 
Bampenbreite  anch  die  Tiefe  des  Gntersebnppens  berUcksiehtigt  werden,  wenn  beide 
nebeneinander  liegen. 

Die  Kopfverhidungen  nehmen  keinen  grossen  lUnni  in  der  Längenrichtong  der 
Rampe  in  Ans])rueh.  andererseit.s  wird  die  iJingc  des  Tlieils.  an  welrlieni  von  der 
Seite  verladen  wird,  zwar  von  der  .Ausdehnung  des  Hilter  und  ]\oliniaterialverkelirs  der 
Station  abhiinj,'ig.  in  der  Regel  al)er  tnindrstens  so  gross  jin/unelmicn  sein,  dass  lange 
llolzstänimc  mit  HUltc  der  Ivampe  übergeladen  werden  können.  Man  winl  deshalb 
diese  Theile  selten  nnt«  30"*  lang  maehen,  nach  Bedarf  aber  ^össere  Längen  bis 
100"  nnd  dartllier  anwenden. 

Der  Minimalabstand  der  Rampenmauera.  welche  mit  einem  Oleise  pandlcl  laufen, 
von  der  Mitte  des  nächsten  Gleises  beträgt  I^.IS,  weil  nach  §  133  der  Grnnd/.Ugc  die 
Maxiuialbreitc  der  Guterwagen  in  der  betreflffenden  Höhe  'l^jOO  ist  und  ein  kleiner 
Spielranni  vorlianden  sein  ranss.  Es  bringt  indess  keine  l'cbclstände  mit  sich,  wenn 
man  die  Ranipenniaucrn  in  1"',.')S  bis  !",()  Enffernnn;r  von  dei'  Mitte  des  nächsten 
Oleises  anlegt,  bei  welcher  Entfernung  auch  I*ersoncii\v;i^'cn  und  (Jcpiickwagen  an  der 
R^'impe  vorbeipassiren  können.  Wenn  ein  (JUterwagen  an  <ter  Kampe  steht,  ist  somit 
ein  Zwischenraum  von  einigen  Decimetern  zwischen  dem  Wageuplateau  und  der  Aussen- 
kante  der  Rampenmaner  vorbanden,  Uber  weleben  eine  starke  Tafel  gelegt  wird,  wenn 
Vieh  nnd  Gegenstände  verladen  werden,  denen  jener  Spielraum  verderbtieh  werden 
könnte. 

Man  findet  die  Rampen  mauern  in  den  nachstehend  vermerkten  Abständen  von  der 

Mitte  de3  nächsten  Gleises  ausp^fdlirt ;  Hannoversehe  Rahnen  l^.riT;  —  Brenner-Bahn  l^.fiS: 
—  Oester!  eieliische  Nordwest-Bahn  und  Oldenburgiscbc  Babnen  —  Westpb&liscbe 

Bahn  l"  .ti.'>:  —  Badiflche  Bahnen  l",68. 

Soluild  Drehscheiben  bei  den  Rampen  liegen,  hat  man  den  Minimalabstand  der 
Rampenmauer  von  der  Drehschdboimitte  nach  dem  Radius  eines  Kreises  xn  bemessen, 
welcher  sich  um  die  Grandrissfigur  der  sn  drehenden  Wagen  besehreiben  lässt.  Man 
hat  indesa  hierbei  m  bertteksiehtigen,  dasa  die  Wagenlängen  im  Zunehmen  begrUfen 
sind.  Bei  Bahnen,  welche  ausschliesslich  vierrädrige  Wagen  benatzen,  findet  sich  nieht 
selten  ein  .\bstand  der  Rampenmauer  von  der  Drehseheibenmitte  =  4",  5. 

Die  Erhebung  der  Raiupenplateans  lil)er  Schiencnko]>f  mnss  der  mittleren  Höhe 
der  Wagen  entsprechen  nnd  demnach  etwa.s  geringer  sein  als  die  Höhe  des  Wagen- 
plateaus in  nnbeladeneni  Zustande.  Als  Letztere  ist  bckanntlicli  l»ei  (Jütcrwagen  ein 
M:ias8  von  l'",22  empfohlen  und  passt  hierzu  eine  Rauipenhöhe  von  l^jTi.  So  viel 
bekannt,  ist  dieses  Maass  allgemein  eingeführt.") 

«   Die  französioclifii  I{iinipen  haben  vicItHch  eine  Höhe  von  I'",  welches  MaUS  man  auok 
in  Fig.  ö  auf  iatcl  LVII  äudet.   Aulture  prvuäöiüclie  Raiupuu  haben  1">,3J  UOhe. 
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FUr  den  Theil  der  lUmpe,  woselbst  vor  Kopf  verladen  wird,  erscbeint  das  an- 
gegebene Haan  kanm  aasreidiend.  Aas  den  §§  146  und  147  der  Gmodilge  ergiobl 
sich  dM  nonnale  Muimalniaafls  für  die  Erhebang  der  Oberiumfte  der  Bnfferaeheibe  Ober 

den  ISchicnenküpf  zu  |  1»,04Ü  -f-  ü-,025  +  -"'^-***)  =  I",2a5.  es  liegt  somit  jene 

Oberkante  hoher«  ahi  das  Rampenplateao.  Hierdurch  ist  eine  Erhehuig  des  Letsmeo 
an  der  fhigliehen  Stelle  motivirt,  wie  die  Fig.  G  und  7  anf  Tafel  I^VIT  /oi^a>n.  Man  Rieht 
auH  denselben,  da^s  der  Kogeiuiiinte  'Quai  denibarqueincnt'   ß  in  Fig.  .'>  uti<l  4  nro 

höher  liegt,  als  «1er  Quai  des  niarchandises'  M]  und  dass  im  Eisfcrcn  ein 
ButVcriiätist  lMMi  Ca^'e  ä  taiiiiiinis  lit  i:;cstcllt  ist.  eine  Anonlnun^,  wcklic  die  N'erladung 
von  E4|ui{)agcu  un«l  Militärtuhrwci  kcn  («bne  Zweifel  erleichtert.  Für  die  Verladung  von 
Lnxuspferden  erscheint  dieselbe  entbehrlich,  wenn  die  Luxospferdewagen,  wie  vielfiKh 
der  Fall,  mit  Klappbrttclien  xnr  Ueberdeefcnng  der  Buffer  versehen  sind. 

Von  der  Höbe  des  Kampenplateaus  geht  man  an  der  Stelle  der  Auffahrt  sur 
Bahnhofshöhe  mit  einer  Neigung  1:10  oder  bei  besehränkteni  Raum  mit  einer  Neigaug 
I  :  12  tlber  nnd  ordnet  an»serdeni  an  geeigneten  Stellen  Trepjien  an ,  damit  die  mit 
Verladen  (»eschäftigten  Arbeiter  leicht  von  der  Bampe  zu  den  Gleisen  nnd  xurlick  ge- 
langen kitnuen. 

Die  Hauptpunkte,  welche  die  Aulagen  der  liauipcn  betreffen,  sind  durch  den 
§  bl  der  GrnndzUge  folgcndcrmaassen  festgesetzt: 

»Wagen-  and  Vieh*Bampen  sind  an  Nebengleisen  l'",120  hoch  Aber  dm 
Sobienenoberkanfte  nnd  mit  einer  Neigung  von  höchstens  1 :  12  so  ansalegen,  das» 
die  Wagen  sowohl  vom  Ende  sls  auch  von  der  Seite  beladen  weiden  Idnnen. 
Ausserdem  sind  b«we^(die  Rampen  au  emi^ehlen.« 

Die  im  Obigen  nachgewiesenen  Dimensionen  bedingen  an  den  Stellen  der 
Kampe,  welche  an  den  Gleisen  liegen  und  bei  der  Vorfahrt  für  Landfnhrwerk  die 
Anordnnng  einer  soliden  Mauer,  wie  denn  Überhaupt  die  llerstellunt:  der  ganzen  .\n- 
lage  liei  definitiven  .VuKt"Iiliruugeii  dunli  Erd-  oder  Mauerarlicit  crloli;cn  hiukk.  Nur 
aUKnahnisweise  findet  man  die  Kintassungen  und  selbst  die  Kanii»en|ilutcauK  aus  Hol* 
hergestellt.^)  An  allen  Stellen,  woselbst  die  Herstellung  einer  Mauer  nicht  der  Bc- 
nntanng  der  Bampe  wegen  geboten  ist,  sind  Böschungen  anzuordnen. 

Die  Bampenmauem  haben  namentlich  an  den  Stellen  ut  leiden,  welche  von  den 
Buffern  der  Wagen  berührt  werden.  Haa  sollte  deshalb  in  der  Maner  eine  Sto»- 
vorriebtung  anbringen,  ähnlich  wie  die  in  Fig.  7,  H  nnd  0  anf  Tafel  LVII  dan^rcRtellte. 
—  Als  Abdeckung  fUr  die  lianipenmaucrn  ist  Uoh  in  Klieksieht  auf  die  erheblitlun 
Unterhaltungskosten  nicht  zu  enijifcblen.  Wenn  eine  Quadereinfassung  zu  groi*»* 
Kosten  erfordert,  so  erscheint  eine  Einfassung  aus  alten  Schienen  zweckmässifr.  Der 
Körper  der  iiani)>e  niuss  besonders  sorgfältig  angeschüttet  werden.  Zur  befestiguug 
der  oberen  Ptiiche  wird  man  Pflaster  und  Chanssirang  bei  der  grossen  Ansdehnssg 
derselben  seltener  sur  Anwendung  bringen,  als  eÜM  leichte  Decke  von  Kies  oder 
Steinschlag,  indes»  die  Auffahrt  in  der  B«gel  solider  befestigen. 

§  6.  SqilpBgvn,  HlUtlr-  mmä  Tieh-IUinpeB.  —  ESb  ist  im  Vorstehenden  er- 
wttbnt,  dass  die  gewöhnliche  Verhiderampe  an  den  Gutersehuppen  sieh  ansoMueo 


7)  Man  veiigl.  Ober  provisorische  Bampen  aus  Bshosehwelleii  für  Truppenvsrbdaagm :  Zeit^ 
■ebrift  fUr  Bauwo»cn  Inn 4,  p.  476.  —  Ranpea  mit  hChwnen Eisfimmtgsn  släd  n.  A.  flbrdisagi^ 
riaelieo  Babnes  »uigenUirt 
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pflegt  nnd  in  verschiedcnartif^er  Woiso  benutzt  winl.  Wenn  nun  irgend  eine  Art  (Ics 
Verkehrs  auf  oiiicr  Station  eine  grössere  Ausdehnung  hat  nn<l  demnaeh  auch  eigene 
Oleisunhigen  erfiirdert,  werden  nieht  selten  selh8Utäu<lig  auftretende  lüinipenunlageu 
zur  Erleichterung  der  hetreHendeu  Yerladuugen  erforderlich.  So  findet  man  k.  B.  oft 
beMHidere  EquipagcuruiupcD,  beBondere  Umladwanipen  (oder  richtiger  Quais] »  welche 
kdne  Aaffidirt  bsbeo  ond  auch  mit  Gleiseii  an  beiden  Seiten  vorkoninien,  wenn 
Umladnngen  von  Eisenbahnwagen  an  Eisenbahnwagen  vonnnehmen  sind;  man  findet 
femer  henondere  Militärverladerampen,  Viehranipen,  Uolanunpen  und  Kohleorampoi. 
Ueber  diese  Anlagen  ist  hier  t^olgendes  zu  bemerken: 

Die  K<|uii»agenrampcn  auf  grösseren  Stationen  können  die  <lrundform  der  im 
vorigen  rar;i;4;rai»lien  l)es|)roehencn  Anlagen  haben,  bedürfen  jedoch  keiner  Vorfahrt  Das 
l'latean  erliiilt  hei  aus^^ebihleten  Anlagen  eine  GröSM;  von  ir>(i  l»is  Hei  sehr 

grossen  Stationen  wird  mau  auf  gleichseitige  Verladung  mehrerer  Wagen  Bedacht 
nehnieu  und  es  lutnn  dann  die  An- 
Mdnnng  so  getroffen  weiden«  wie 
nebenstehender  Holsschnitt  zeigt 
Derselbe  stellt  die  Equipagen-  nnd 
Pferdeverladcr.uii])t  des  nenen  Bahn- 
hofs der  Orleansbabncn  zu  Paris  vor. 

Die  Militiirraiiipen  sind  niehti<t 
Amleres,  als  Eciuijiagen-  und  l'ferde- 
laiiipt'u .  welche  in  grossem  Maa«K- 

st^tbc  hergestellt  werden.  Auch  hei  Mm»^,ttti  t.m» 

ihnen  würde  eine  Vorfahrt  Überflüssig 

nnd  selbst  binderlich  sein,  man  bringt  deshalb  entweder  mehrere  Auffahrten  oder 
besser  eine  solche  an,  welche  sich  nahezu  Uber  die  ganze  Längenansdehnung  des 

Bauwerks  erstreckt.  Die  l\ampen  der  genannten  Art,  welche  auf  den  (»stcrreichischen 
Sudbahnen  au8gei^hrt  und  iu  Etzel  s  Werk  »Oesterreich isehc  Eisenhahnen«  dargestellt 
sind,  haben  l.iingen  nicht  unter  S(r,  auf  einigen  Bahnhöfen  bis  110"'.  Die  Breite  des 
Plateaus  betrügt  s  bis  Anlagen  ersten  Hanges  sollten  so  gemacht  werden,  dass 

Verladungen  von  Arfillcric  nnd  von  Wagen  eincrsejfs  nnil  von  ('avallencpferden 
andererseits  gleiclizeitig  vorgeoommen  werden  können,  zu  weleheui  Zweck  übrigens 
ebensowohl  die  Rampe  selbst,  wie  die  zugehörige  Gleisanlage  sorgfiiltig  auszubilden 
ist.  Es  ist  zweckmässig»  wenn  man  bei  den  fraglichen  Anlagen  dafUr  sorgt,  dass 
an  zwei  Stellen  gleichzeitig  vor  Kopf  verladen  werden  kann,  nnd  zwar  an  der  dnen 
Stelle  namentlich  Kanonen  und  leichtere  Wagen  und  an  der  anderen  Stelle  einzelne 
schwere  Fuhrwerke  und  die  besseren  Pferde  der  Offiziere,  welche  in  Stallungswagcn 
kommen.  —  Die  Erstcrcn  werden  am  rasehcsten  verladen ,  wenn  man  eine  Anzahl 
Eisenbahnwagen  hintereinander  aufstellt  und  die  Zwiscbenräunic  zwischen  den  ein- 
zelnen Wagen  mit  starken  liölzcrneu  Tafeln  übenleckt.  Hei  der  Verladung  einzelner 
Wagen  ist  oft  eine  Drchsehcii»c!uverbindung  nnt  Vortheil  zu  verwenden .  welche  ge- 
staltet, jeden  zu  beladenden  Wageu  rasch  vor  die  Rampe  zu  bringen.  Mau  wird  in 
dieser  Weise  namentlich  die  schweren  Munitionswagen  behandeln,  welche  sich  nicht 
gnt  nber  eine  Reihe  von  Eisenbahnwagen  hinüberfahren  lassen.'*) 

Die  Bampen  fUr  Verbdnng  und  Ausladung  von  Hornvieh  kOnnen  in  fthnlieher 


Ueber  li!litlmin[N>n  und  die  besBgiiobeii  Verladungen  veigL  nmi :  Baetoii .  Die  Eieen- 
bahnen  im  Kriege»  p.  9  and  Hoffusnn-Mertan,  Diu  Eiaeiibahiieasan  Tnippeatnuisport,  p.  106. 


r 
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Weise  cingcriclitct  werden,  wie  die  Hauipen  fHr  die  Verladung  von  Cavalleriepfcrden; 
üir  den  Transport  von  Schalen  und  sonstigem  Kleinvieh  ist  aber  zu  berücksichtigen, 
da»  die  betreffenden  Wagen  gewöhnlich  mit  Ewei  und  selbst  mit  drei  Etagen  aiu- 
gierttatet  rind.  Die  Länge  der  erstgenannten  Rampen  grosser  Stationen  kann  etwa  für 
SOAehsen  bemessen  werden,  also  75"  betragen.  Die  Zelebnnng  einer  Anlage  der 
zweiten  Art  findet  man  in  EtzeTs  obengenanntem  Werke,  III.  Band,  Blatt  2S.  Die- 
selbe zeigt  eine  Kampe  von  niässiger  Ausdehnung,  welche  in  ftlnf  Plateans  von  je 
Länge  eingetheilt  ist,  eines  dieser  Plateaus  hat  \"'.'^'^  Höhe  !il)er  .Sehiencnftiw, 
/wei  sind  2'", 21  und  zwei  hoch.  Die  letztgenannten  Plateans  werden  benutzt, 

uu»  du»  Kleinvieh  in  die  oberen  und  unteren  Etagen  der  Viehwagen  zu  bringen.  .\n 
der  vorderen  Kante  der  Plateaas  sind  drehbare  bülzeruc  Klappen  angebracht,  um  den 
Zwischenraam  xwisehen  dem  festen  Tbeil  der  Rampe  nnd  den  Wagen  ansinflillea. 
Die  Rampe  ist  bis  anf  einen  kleinen,  ans  Erdsehllttaag  bestehenden  Theil  in  Hob- 
oonstraetion  hergestellt.  Die  erwähnte  Zeidmnng  giebt  die  Einxelnheitra  der  Anlage 
und  anssordeiii  mich  die  Einrichtung  des  an  die  Rampe  sich  anschliessenden  Vieh- 
hofes. Leber  die  Disjjosition  des  Letzteren,  auf  welche  hier  nicht  wohl  näher  ein- 
gegangen werden  kann ,  findet  man  Mittheilungen  in  der  Zeitschrift  für  Bauwesen 
10(i7,  p.  123  auch  Organ  isfiT.  p.  2')^  ,  sowie  in  §  1 1  des  XIM.  f'apitels  dieses  Bande.«. 

§  (J.  Holz-,  Kohlen-  und  Cokoranipeii.  Kohlensturzgerii^te.  —  Sobald  Roh- 
niaterialieu  ein  und  derselbeu  6oYte,  namentlich  also  die  am  meisten  zur  Versendung 
kommenden :  Hoks,  Erze,  rohe  Steine  und  Steinkohlen,  in  Massen  zur  Verladung  ge- 
langen, wird  die  Arbeit  wesentlidi  erleiehtert,  wenn  die'zn  verladenden  Massoi 
hoher  liegen,  als  das  Plateaa  d«r  Eisenbahnwagen.  Fmdet  dagegen  ttne  Ansladang 
statt,  so  wird  man  dahin  streben,  die  Fuhrwerke,  welche  die  Materialien  aufnehmen, 
tiefer  zn  stellen,  als  die  Bahnwagen.'';  Man  wird  ferner  zu  berücksichtigen  haben, 
ob  eine  Lagerung  des  Materiales  der  Kegel  nach  stattfindet  oder  nicht.  Ist  Letzteres 
der  Fall,  so  kann  eine  massige  ilühenditTerenz  zwischen  den  Plätzen  für  das  Laud- 
fuhrwerk  und  dem  Gleise  genügen,  im  erstgenauuten  Falle  dagegen  wird  der  Platz. 
'  auf  welchem  die  Lagerung  stattfindet,  noch  Uber  die  Höhe  des  Wagenplateaus  zu 
erheben  sein. 

Bei  Nutzholz  findet  aus  naheliegenden  Grttnden  vielfaeh  eine  Lagerung  ststt 
nnd  es  ist  somit  motivirt.  die  Holsverladerampea  hoher  anzulegen,  als  die  gewOhnlicben 
Rampen.  Die  nenen  Holzrampen  der  wttrttembergischen  Bahnen  erheben  sieh  deshalb 

l",76«i  Uber  Schienenkopf.  Eine  .\norduung  derselben  ist  in  den  Figuren  1«  aod 
II»*  auf  Tafel LVil  gezeichnet.  Bei  der  grossen  Längenausdehnung  dieser  Katn|>cii 
beispielsweise  I7r«""  hat  man  die  Einfassung  im  dargestellten  Falle  aus  Holz  her- 
gestellt. Auf  der  Oberfläche  der  liampe  befinden  sich  in  .Vliständen  von  etwa  :>"' 
doppelte,  auf  kurzen  Schwellen  ruhende  Schienen,  welche  die  Bewegung  der  Holz- 
Btänuue  erleichtern.  Die  Enden  dieser  Sehienen  liegen  anf  einem  Hohstlieke,  welehes 
mit  dem  Holm  der -Bohlenwand  verbolzt  ist.  Die  Abdeckung  des  Plateans  befindet 
sich  in  Sehienenfnsshtfhe,  an  den  Kanten  der  Rampe  der  Abwässerung  wegen  alwr 
etwas  tiefer,  wie  auch  die  Figuren  ausweisen.  —  Es  konmien  indess  auf  den  wflritem- 
bergischen  Hahnen,  ausser  der  gezeiclmeten ,  auch  andere  Anordnungen  vor,  unter 
Umständen  werden  die  llampen  mit  Auffahrt  statt  mit  Vorfahrt  angelegt,  anderer- 


•)  Unter  Umstiiiden  aeheot  «un  togu  Mkt  «faie  Hebeag  der  EficabshnwigeB,  wu  dto 
AsslsduDg  In  genaantar  Welae  zu  omOgltchen.  Hm  Teigl.  Qosobier,  TnM  pratIqaelZ,  p.  31t. 
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seitfl  wird  zur  EinfaüBuug  Mftaerwork  verwendet,  weaa  die  Kosteu  desselbea  nicht 
zu  erbeblich  sind. 

Bei  Steinkohlen  findet  eine  Lj4;ernng;  anl' den  liahnh<il'en  im  (Tiuizen  wohl  nicht 
so  häutig  statt,  wie  bei  Nut/holz,  es  luuss  jedoeh  aui  die  Ausführbarkeit  einer  solchen 
immerhin  liedaeht  genoninien  werden.  Bei  Anlagen  ron  mittlerer  Grüese  werden  die 
Kohlen  nieht  Mlten  mit  Landfiihrwerk  nach  vod  Ton  der  Balia  transportirt.  AtadM» 
genügt  fUr  die  Veneodangastalion  eine  geräumige  Rampe  mit  Anffiilirt  nnd  von  misnger 
Uöiie.  Auf  der  Elmpfangaetation  werden  tweckmässigerweiie  K<»hlen8tnntba]inen  (so- 
genannte Estacaden  an^le^,  welche  namentlich  daiin  L'ros^en  Nuh^.en  hal>en,  w«in 
die  Kohlenwafron  mit  Hodenklap|)en  versehen  sind  Dicsrlhen  bestehen  an«  einer 
Keihe  von  Pfeilern  ans  Manerwerk  oder  Jochen  aus  Zinunei  werk,  gewöhnlich  in  Ab- 
stünden von  4  bis  Ü"  errichtet,  welche  ein  (»der  zwei  auf  LangHchwellen  ruhende 
Gleise  tragen.  Die  Pfeiler  stehen  mitunter  ganz  frei,  mitunter  lehnen  sie  sich  an 
der  einen  Seite  mit  ihren  KOpfen  an  eine  Fatlermaner,  wShiend  die  andere  Seite 
frei  bleibt.  Die  Fahrbahn  für  das  Landfhhrwerk  liegt  «im  Fnaae  der  PÜBÜer  in  1?,6 
bis  Z^jO  Tiefe  unter  der  Schiene.  —  Man  benutzt  diese  VoriLehmngen  sowohl  beim 
Abladen  der  Kohlen  in  Landfubn^erk  und  Schiffe,  als  ancli  beim  Abstttnen  der  zur 
La^'ernnj?  gelangenden  Kuhlen.  Die  Letzteren  finden  in  den  Oeff'nnngcn  zwischen 
den  IMcilern  oft  einen  angemessenen  Platz.  Zeichnungen  und  Hpeciellere  Besehrei- 
bungtiii  findet  nmu  Uoschier,  Trait«^  pratiquc,  U,  p.  Ml  und  Organ  lbU&, 
Talel  II,  Fig.  0. 

Kohleustatioucu  ersten  Kanges  erfurdern  complicirtcrc  Vorkehrungen  fUr  das 
Verladen  «d  Entladen  der  Kobienwagen,  gewidiaHeh  (in  nieht  gans  antreffender 
Weise)  Stnragerttste  genannt  Diese  Vorkehrungen  eitnlten  namentKeh  dann  eine 
weitere  Anabildnug,  wenn  es  sieh  darum  handelt,  .die  Kohlen  direet  ans  Beigwerk»- 

wagen  in  Eisenbahnwagen  oder  ans  Eisenbahnwagen  in  SchifTe  /u  scInifTen.  Es  sind 
hierbei  nicht  selten  Anordnungeji  zum  Sortiren  nnd  Siel)en  der  Kohlen  zu  tretfcn, 
(llierhanpt  aber  ist  auf  mi5j;liehste  Schoinin^'  derselben  Hedacht  zu  nehmen.  Die 
Kuhlen  verlieren  mehr  als  andere  Koliprodncte  durch  unvorsichtige  Behandlung  an 
Werth.  In  Betrutf  der  fraglichen  Anlagen  können  wir  uns  an  dieser  Stelle  uniso- 
mebr  mit  einer  Angabe  der  betreflfendmi  Literatur  begnügen,  als  diesellien  im 
▼ierlen  Bande  unseres  Haadboehs  (Gap.  III,  §  8)  ausfithrlieher  hesprodien  wurden. 

Kublenstation  der  (ireat-N'orthern  liulni  zu  Londuii.    Zcitächr.  f.  li.iuw.  II,  p.  4iiti. 

Vorriehtuii|;en  ztim  senkrechten  Heben  nod  Senken  der  Kohlenwagen  am  Haren  m  Oreat  Oriunby. 

DiiselltHt  isr>:<.  j)  2o. 

Caacaüeu  uml  .SturzbUhuun  zum  Verlutluu  von  Kuhlcu  in  tichift'u,  (la»('lbtit  lsti:(,  p.  s'A  u.  115. 
Koblenverlndmig  auf  enflitehen  Bahnhnfen,  daselbst  1863,  p.  815  (aacb  Organ  IM4,  p.  tlO). 

VehvT  KohlonKrubt  n-Eiaenbahn-.Stntionen.  dasoihst  I^r.T,  p.  2I."J. 

Kohli'nsfurzlüilin  am  Hrtfcn  zu  Suiubrllckcii,  (laaclbst  iMili,  p.  3t»2  (auch  ünpin  IHÜl,  p.  72). 

KohleasturzKt^rüst  mit  liydniuliHclier  Maschine.    Zeitüchr.  il.  hannuv.  Archil.-  u.  iD(;en.-Yer.  1S67, 
p.  401   auch  Organ  Ibiiti,  p.  174,. 

Apparate  svm  Verladen  von  Kohlen  in  Schiffe.  Carlsruber  Sammlnng  attsgefllbrter  Constnietionen. 

n.  Folge,  Bl.  S7  n.  3S. 

Stnngerflste  in  enf^Ugclion  I'>;ilin1i''>fi'ii  niid  Kolib'nhäfen.    Oigan  1865,  p.  leS  n.  118  (naeh  Böm- 
berg »  Zeitärhr.  t.  pract.  iimk.  I!>ü4,  p.  295;. 

Apparate  zum  Umladen  von  Laston  auit  EiBoubahnwagen  in  Schiffe.  Organ  1865,  p.  22o  (nach  (Urne 
induatr.,  Dec.  iHf.l,  p.  307  . 

Kohli  n-Ahladt'-Vurriclitnri);  ati  der  Moldau  in  Rralup.  Zfitschr.  di'S  österr.  Ingen. -V<'r.  l'^tüi.  p  joa. 

Abiiturzvurrichtuug  zum  Verludcu  vuu  ät«;in)iuhleo  iiu  Uafcu  von  Iluhrort.   Zi-iti»chr.  für  iiauw. 

1870,  p.  m 
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SchlicssHch  sind  hier  noch  die  Aiilatren  /u  ci  wähneu.  welrlic  auf  Bahnb«tfen 
/nr  Eileitliteriiiii,'  der  Manipulation  mit  den  Koldcii-  und  C'<)kev<irräthen  ^etrofftn 
werdeu,  die  zur  ileizuDg  der  Mattcbiueu  he»timiut  »ind.  DienelUeu  Ix^tandeu  früher 
baoptsäcUicb  in  Berroas  von  rerachiedener  Hohe,  welche  an  den  GokeMshappen  »- 
gebracht  wnren.**;  Heit  Einflihruiig  des  Stdnkohlenbraadee  und  seit  groeanrücsfer 
Bntwickeinng  des  Eisenbahnbetriebes  pOegt  ein  eriidrficber  Theil  der  Kohlen  im 
Freieu  gelagert  zn  werden,  man  errichtet  deshalb  hie  and  da  geniunda:e  Quais,  auf 
denen  die  Lagerung  stattfindet,  während  andere  V'erwaltiin}?on  die  Kuhlen  mit  «nler 
(ihne  KiiifViedi^un{r  auf  ebener  Ewiv  lajrern.  FUr  einen  {jewisseu  Tbcil  der  Reserve- 
vorrätlie  ist  wohl  eine  Lagerung'  in  Schuppen,  tllr  die  Ul>rigcu  Massen  aber  eine  Lage- 
rung zu  ebener  Erde  zu  emptchlen ;  im  letztgcnauuteu  Falle  ist  eine  Eiufriedigoui; 
anzubringen,  welche  QuaihObe,  aber  aaeh  die  Hübe  der  Tender  haben  kann;  feiner 
sind  in  dem  eingefriedigten  Räume  qnerdnrehhinfende  Abtbeiiongen  nnd  einige  feile 
Buhnen  ansuordnen  oder  eine  fliegende  Bühne  «ir  Anfstellnng  der  Waage  nnd  der 
anf  den  Tender  /.w  schaffenden  Körbe. 

Eine  GokebUhne  zur  Aufstellung  kleinerer  Vorräthe  kann  in  der  Nähe  des 
Wijsserkrahncs .  wie  die  Situation  Fig.  II.  Tnfel  L\  11  zeigt,  angelegt  werden.  Die 
Eiiuelnheiteu  der  Constriution  sind  aus  den  Fig.  II  bis  1.!  eisiclitlieli. 

f$  7.  AbHperrvorriebtuiiiren  in  den  ItalingleiKen  und  Stossvorriehtuneeu 
am  Kndp  derselben.  —  Es  ist  im  §  I  erwähnt,  dass  die  Theile  der  lianipeniuaneni, 
gegen  welche  Gleise  auslaufen,  nicht  selten  mit  einer  Sti»88vurricblang  ausgerüstet 
werden.  Ueigleiohen  Voniehtnngen  findet  man  Überhaupt  in  versehiedenen  ForaeD 
an  den  Enden  aller  todtlanfenden  Oleiae.  Einige  Bemerkungen  ttber  dieselben,  sowie 
Uber  die  in  den  CHeisen  vorkommenden  Absperr v(>rrichtnngen  sollen  hier  aufgenoiumen 
werden.  Die  Ersteren  dienen  zur  N'erhQtnng  des  Ablaulens  der  Wagen  von  den  Gleisen 
und  znm  Sehnt/  fUr  die  an  den  Enden  von  (ileisen  hetindliehen  hauliehen  Anl  iireo. 
Die  Letzteren  werden  nanicntlieli  dann  gebrauelit.  wenn  \Vagenaut'stellungs^'lei>f  iu 
Haiipt^leise  einmünden  iimi  halten  den  Zweck  zu  verhindern,  dass  nicht  etwa  cio- 
zelne  vom  W  inde  oder  durch  andere  Zufälle  in  Bewegung  gesetzte  Wageu  aui  die 
Hauptgleise  geratfaen* 

Man  kann  drei  dessen  der  fragliehen  Einriehtnngen  nnterseheiden : 

Die  ers^  Classe  besteht  aus  beweglichen  nnd  znm  fiahnhofsinventar  gebOngea 
Vorkehrungen.  Die  Besprechung  derselben  ist  nicht  hier  vorsnnehmen,  sosden 
wird  im  vierten  Bande  des  Uandbnchee  einen  Plate  finden.*') 

Die  zweite  Classe  besteht  ans  solchen  festen  Vorkehrnngen .  welche  ao  den 
Badreilen  der  Häder  ihren  Angriffspunkt  finden.  Dieselheu  sind  nut  Sieherheit  nur 
cum  AuHialten  einzelner  Wagen  zu  benutzen  und  zerfallen  nach  Obigem  in  Absperr- 
Torrichtungen  und  Stossvorriehtnugen. 

Die  dritte  ('lasse  wird  dnrch  die  vollkommeneren  Apparate  gebildet,  welche 
gegen  die  Uuffer  der  Eisenbahnwagen  wirken.  Dieselben  werden  namentlicb  da  zur 
Anwendung  kommen,  wo  es  sich  um  das  Aufhalten  ganzer  Züge  am  Ende  todtlaafender 
Gleise  handelt. 


W)  Msa  vergl.  u.a.:  Ladeperron  mm  Auf- nd  Niederluscn  »m  rokeschiip|)en  derTietarii- 
Stution  zu  Manchester.    Zeit.schr  f.  T?;iinv  .  IX   p.  ntifi.  nml  den  §«3  des  XIV  rnpitels. 

<<  Die  th'weKnehen  Apparate  zuui  Keststellea  der  t'lihraeuge  sind  im  beseichDetCB  Btode 
Cap  III,  §  l<>  besprochen.  EbendsaellMt  fudet  naa  aaeh  Eti^imgen  sa  obiger  Uebenichtder 
mit  den  Gleisen  tai  feste  VerUndaaf  gebraehten  Vorkehnmgen. 


Digilized  by  Google 


I 


XVn.  WeGB,  ENtwX88BRl)1ie  DlID  EklIFBIBDIQUNO  OBB  BAIINHdrB.  895 

Als  Sto88vorrichtuii^  der  zweiten  ClaHSC  brachte  man  lilllier  vielfach  das  Aul- 
wärtsbiegen  der  Schienenenden  zur  Anwendung?.  Diese  Antudnuni^  erfllllt  ihren 
Zweck,  wcun  die  EndHchiuncn  mit  einer  grüBscruu  Aazabl  davor  liegender  Sebieueu 
dnreb  Laschen  gekup|>eU  sind,  aber  nicht  bei  konen  Oleiaen  (s.  B.  bei  den  Aub- 
ISnfera  yon  DrehscheibeQgleisen).  Unter  UmBtftnden  ist  anch  das  Herstellen  der 
gebogenen  Schienen  etwas  nmstttndHch.  —  In  gleicher  Weise  zn  gebrauchen  sind 
qaer  Uber  die  Gleise  g:elegte  und  durch  eingeschlagene  Fföhlc  befestigte  Sehwellen, 
mit  einem  niedrigen  Aufwurf  von  Bottunjrsrnatorinl  vor  und  einein  hfihercn  hinter 
ihnen.  Diese  einfache  Anordniuig  bat  den  Yortbeil  einer  aUmäbligereu  Heumuug  der 
Wagen. 

Die  Abspcrrvorricbtungen  in  Nebengleisen  mUssen  so  angeordnet  sein,  dass 
sie  ohne  GelUir  flir  die  Arbdtur  und  Ideht  m  bedienen  sind  va&  daas  kebeilei 
feste  Tbdle  sieh  höher  als  50""  ttber  Sehienenkopf  erbeben.  Beachtenswerth  erseheint 
namentlich  ein  Apparat,  welcher  anf  Tcrscbiedenen  fhuutflsiscben  Bahnen  im  Qebraucb 
und  durch  die  I*^gnren  IS  und  19  anf  Tafel  LVII  dargestellt  ist.  Die  Zeichnung 
lässt  das  Priucip  der  dmstruction  hinreichend  deutlich  erkennen,  hier  mag  nur  be- 
merkt werden,  das»  die  Stellen  des  Qucrstilcks  (j.  welche  von  den  S|)ürkränzcn  der 
Kilder  berlllirt  werden,  mit  Eisen  arniirt  sind.  —  Eine  andere  ('onstrnctioii  zei^'t  die 
Fig.  20.  Dieselbe  kommt  auf  englischen  Bahnen  bei  Kohleustur^^gerUsten  zur  An- 
wendung, nach  welchen  Gleise  mit  starkem  Geßllle  ftthren.  Sie  ist  insofern  selbst- 
wirkend,  als  in  normaler  Stellung  des  Apftarats  das  Gegengewicht  die  Absperrarme 
aof  den  Schienen  hält  Beim  Durchlassen  der  dnxelnen  Kohlenwagen  wird  das 
(icgengewicbt  durch  einen  Arbeiter  gehoben,  wodurch  die  Arme  die  mit  pnnktirten 
Linien  angedeutete  Stellung  annehmen. '^j 

IJei  Vorkehrnngen  der  dritten  Classe,  welche  zum  Aufhalten  grösserer  Tlieilc 
von  Zügen  oder  ganzer  ZUge  bestininit  sind,  haben,  wie  oben  bereits  erwähnt,  die 
Bnifer  der  Wagen  die  etwaigen  Stüsse  aufzunehmen.  —  Für  Babuhofs-Ncbcugleise, 
BamenHich  fttr  solehe,  welche  snr  Ueherholung  von  GlltereUgen  dienen,  verdient  eine 
mnfiwhe  Oonstmetion  Beachtung,  welche  aus  einem  bis  nir  Htthe  der  Buffer  sich 
erhebenden  GerBnt  mit  Erdanfwnrf  dahinter  besteht.  Abbildungen  finden  sieh  Organ 
18(54,  Tafel  III,  Fig.  8—11    nach  Förster'»  Allgem.  Bauzeitang  p.  ir>  . 

Ebendaselbst  ist  auch  eine  volIstUndigere  Vorkehrung  dargestellt .  welclic  sich  für 
Hallengleise  eignet  und  mit  Hunern  ausgerüstet  ist.  Eine  specielle  Besprechung  der- 
selben und  der  verwandten  Constructioncn  würde  zu  weit  Aihren ,  wir  verweisen  in 
dicMcr  Beziehung  auf  Goschler's  Traite  pratique  II,  p.  247  und  auf  Coucbe, 
Voie  etc.  I,  p.  289  ff. 

I  8.  EatwlawroBgmilageii.  Allgemeine  DisposItlOB.  —  Die  Oberflitohen 
dor  Baulichkeiten  einer  Bahnhoihanlage  aeigen  in  Beaiehung  anf  die  Ablmtnng  des 
Wassers  zwei  wesentlich  verschiedene  Arten  des  Verhaltens. 

Die  Gleise  liegen  mit  seltenen  Ausnahmen  in  einer  horizontalen  Ebene  von 
ziendicher  Ausdehnung.  Sie  sind  in  ein  (Inrchlässigcs  Material  gel)ettet,  welches  die 
atnjosjthärischen  NiederscblUge  gleidiuiässig  aulninnnt,  dieselben  versickern  und  zum 
Tbeil  verdunsten  lässt.    Nur  beim  Eintritt  von  Tbauwetter  tiudet  an  tiefer  liegenden 


'*l  Andere  Constructionpn  vorwnnt!t<>r  Art  findot  man: 

Organ  Iii.  Band  (I5>4!»j,  Tnfol  XVI,  Fig.  4»— 44. 

DueHwt  1S64.  p.  78  (naeh  Zeitsobr.  f.  Bsrnr.  lbS3,  p.  4!>0  a.  «18). 

Dsaelbtt  1866,  p.  333  (BS«h  Qotcbler,  TnM  pntlqv*). 
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PaakteB  eine  AnBaminliiiig  von  Waaier  uf  der  Obertiehe  etett.  In  Iknlieho'  Weise 
wie  die  Gleise  Terhalten  ridi  alle  Plttte,  welebe  in  Cnltar  geeetst  sind  nnd  die  loekt 
befestigten  (begrandeten]  Stellen. 

In  ganz  anderer  Art  findet  die  Ableitung  des  Wassers  statt  bei  Gebänden. 

befestigten  Wegen  und  IMät/.cn .  Perrons,  Drclisclieiliengruben .  Keinigunpifrralien. 
WasBcrkrahuen  u.  s.  \v..  lilierliaupt  bei  allen  Anlageu ,  bei  welchen  undurehlä*i«ige 
(Jbertliicben  vurkuniuieu.  Diese  Anlagen  fUhren  das  Wasser,  in  grönsere  oder  kleinere 
Massen  concentrirt,  einzelnen  Stellen  zu. 

Der  iienroigehobene  Untenebied  motivirt  eine  veivcbiedene  Bebandlong  der  ali 
Sickerwasser  nnd  der  als  snsamniengefasstes  Wasser  aafiretenden  Massen.  Weitac 
BQeksiebten  sind  zu  nehmen: 

:i  anf  die  Besdiaffenbcit  de»  UntMignuides.  Derselbe  kann  dnvehttssig,  oder 
dicht  unil  wasserfrei,  endlieii  uln-r  aueli  wasserftlbrend  sein : 

b.  auf  die  rm^'ebuiijren  des  Balinhofs.  Kin  Habiiliof.  weielier  auf  freiem  Feltle 
mit  Soitenfjräbeu  angelegt  ist,  muss  anders  l»ebaiulelf  werden,  als  ein  liabubol, 
der  sieh  iuuiitten  städtischer  Strassen  oder  vuu  Festungswerken  eingeschlottwa 
befindet; 

e.  anf  die  Hoohwasserstftnde  der  benaebbarten  Wasseittnfe,  den  bOeksten  Stsad 
des  Grundwassers  n.  s.  w. 

E.s  folgt  aus  Obigem,  dass  die  EntvrihMemngsaalagen  «nes  Babnbofii  rieh  in 

mannicbfaltiger  Weise  gestalten  künuen. 

In  erster  Reihe  wird  mau  durch  einfache  Mittel  eine  gute  Knlwässei iiii^, 
welche  für  die  Erhaltung  der  Baulichkeiten  und  lUr  ungestörte  lieniit/.ung  derselkn 
sehr  wesentlich  ist,  au/aistrcheu  hal)en.  Diese  Mittel  sind:  richtige  rrotilirnug  des 
Bodens  nnlw  den  Gleisen,  sorgfältige  Behandlung  des  Bettungsmateriales.  angemes- 
sene Qeflille  der  Wegeanlagen,  Herstellung  kleiner  offener  GriUien  an  geeignetai 
Stellen  des  Bahnhofiqilanunis,  gebSrige  Tiefe  der  äeiteogrftben  n.  s.  w.  Anf  kleinen 
Stationen  werden  wciti-rc  Anlagen  hiiufig  nicht  erforderlich  sein. 

Sobald  indess  der  Hahnhi>f  eine  gewisse  Mrösse  überschreitet,  ist  zu  einer 
klinstliclien  Entwässerung  la  greifen.  Die  hierbei  am  häufigsten  vorkonuneudeu  FUle 
sind  folgende ; 

1.  Die  Aulagen  werden  l>escbränkt  auf  die  Herstellung  einzelner  Canäle'^i. 
welche  das  durah  die  Gebftadedfleher,  Drebsebeihengruben  n.  s.  w.  xusamniengefasste 
Wasser  anf  knnestem  Wege  nach  den  SeitengrMben  des  Bahnboih  leiten.  Die  Est- 
wisserung  der  Bettung  erfolgt  ohne  besondera  Vorkehrungen. 

2.  Die  Entwässernn^'  der  Untorbcttung  und  die  EntwBssemng  der  Hbrigen 
Anlagen  wird  in  getrennter  Weise  behandelt.  Für  den  erstgenannten  Zweck  greifen 
diejenigen  Anordnungen  Tiat/,,  welche  im  §  9  des  III.  Capitels  dieses  Bandes  bereit« 
belian(hdt  sind  nnd  daher  einer  erneuten  Auseinandersetzung  nicht  bedürfen.  Die 
Entwässerung  der  (iebäude.  der  Wege,  Drehscheiben,  Heinigungsgriilicn  u.  s.  w. 
erfolgt  durch  kleinere  oder  grossere  Netze  von  Canälen,  welche  an  geeigneten  Stellen 
in  den  BOsehungen  des  Bahnhofs  ansmttnden.  Aneb  bei  dieser  Anoidnang  erhalten 
die  Hanptwassenllge  im  Wesentlichen  eine  reebtwlnklige  Lage  zur  Balinboftaehse. 

3.  Die  EntwSsserung  des  ganzen  Bahnhof^  erfolgt  durch  ein  zusanunen* 
bSngendes  Nets  von  Canälen.   Hierbei  ergiebt  sich  ein  Hanptcanal,  der  in  vieles 


<^   Tn  SiliiMcufschlAnd  ist  für  (lorglcichcn  klcino  Han^A-orko  die  Beseicluinsg  «Dolllei  gt* 
bräucblicb.    L>a8  Wurt  ■CaiuU«  scbeiat  oiubt  soudtsrlicb  zutreffend  zu  aein. 
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FUlen  <ler  Bahnadtte  parallel  llhift,  mit  Abzweigungen  in  normaler  oder  nahezu 
normaler  Riehtnng.  Diese  Abiweigungen  sind  indeee  verschieden  zu  behandeln,  je 
nachdem  sie  Sickerwasser  oder  gesammeltes  Wasser  aufnelinien  sollen.  Die  Keci- 
pieiiten  flJr  das  Sickerwasser  niUssen  so  aiij^ele^ft  werden,  dass  sie  (iasselhc  an  mög- 
licbst  vielen  Punkten  aiifneitnien  kruinen.  die  Kecipieuten  fUr  das  gesaniuielte  Wasser 
dagegen  mllsseu  wasHcrdicbt  hergestellt  werden. 

In  die  GmndzUge  (§  6U)  is)  in  Betreff  der  Entwisserang  der  Bahnhöfe  fol- . 
gende  Bemecknng  aufgenommen: 

■vor  eiike  grSndll^  anUrleaenuic  der  BahnliAIlB  lat  In  geeigneter  Welae 
Soige  SU  tragen.« 

§9.   RntwiflMrnngsanlagen.  Einiebiheiton.  -  Von  den  im  vorigen  Farm- 

^'^raphen  namhaft  g:emaehten  Anlagen  giebt  vorznggweise  die  unter  3  erwähnte  zur 
Besprechung  einiger  Kinzelnhcitcn  Veranlassung. 

Die  Entwässerungscanäle  eines  grösseren  BaliuhoJ's,  bei  welchem  die  Oertlicb- 
keiten  die  Sammlung  sämmtliclier  Wassermanscn  in  einen  Hanptcanal  notb wendig 
machen,  tragen  der  Hauptsache  nach  den  Charakter  der  stUdtischen  Strassencanäle. 
Die  weaentlielistea  Panlite,  welehe  bei  ihrer  Anlage  in  (»erBekelchtigen  sind,  sind 
folgende: 

Vertheilnng  der  Canftle.  Die  oben  beieiehneten  Sammelpmikte  Ar  das 

Wasser  bilden  die  Anfangspunkte  derjenigen  Canäle,  welche  mit  gediehteten  Fugen 
anzulegen  sind.  Iki  der  Wahl  ihrer  Richtung  behufs  Vereinigung  der  verschiedenen 
Arme  unter  sieh  und  mit  dem  Hanptcanal  ist  weniger  auf  Einschränkung:  der  LUngen, 
als  auf  Verminderung:  der  Zahl  der  thenern  Uevisionsschächtc  und  Kinlilufe  (v(m 
denen  weiter  unten  die  Kede  sein  wird]  zu  sehen.  Uebcr  An/.ubl  und  Entfernung 
der  das  Sickerwasser  aufnehmenden  Canäle  lassen  sich  Kegeln  nicht  gut  geben.  Bei 
dnnliliBsigem  Untergrunde  genügen  sehr  wdte  Abettode,  während  bei  wasserhaltigem 
Boden  eine  Anlage  der  Drainxttge  and  SiekereanUe  in  etwa  20"  Bntfemnng  vm 
einander  erforderlieh  werden  Icann.  NamentBeh  die  Naebbarseluft  der  Weichen  ist 
mit  guter  Entwässerung  zu  versehen. 

Gefälle  und  Weite  der  Canäle.  Kleinere  Canäle  sind  mit  kräftigem 
Gefälle  XU  lep:en.  jrr?tssere  mit  sehwachem. 

Bei  <r,ir)  Weite  wähle  man  ein  Gefälle  von  etwa  15 

-  0»,3(>     -        -       -  -  -6- 

-  O-.eO     -        -       -  -  -2,5- 

-  t"26     -----       -     -      1,25  - 

Die  Tortheilhaileste  Gesehwindigkeit  des  Wassers  in  den  kleinen  Ganälen  kann 
zn  f",l,  diejenige  in  den  grosseren  m  0",9  pro  Seennde  angenommen  werden.  Unter 
der  Annahme ,  dass  der  Hanptcanal  in  einer  Stande  0,25  bis  0,50*"  Regenhöhe  ab- 
znftlhren  im  Stande  sein  müsse,  wird  man  wohl  stets  eine  ansrmcbende  Weite  fllr  den 
Uaaptstamm  desselben  erhalten.      Allxnstarke  Gefälle  sind  an  vermeiden.  Die  Drain- 


fWlhcr  hiiitcto  der  bctrolTende  Paragraph  folgcndcrmaaason 
■Die  EntwäMeruDg  der  (horisontiUen)  BAhnhüfe  ist  gründlich  nur  durch  unterirdiscbe 
Caalle  sa  endeliea.   Mfaideateiis  ist  für  eine  Dralninnif  md  tiefe  Giäbeo' 
»amarhalb  dw  BeraidMS  der  Gleise  sa  sorgen.« 
Bei  Strnssenranälen  rochnet  man  in  der  Regel   1, Kpf^enhühp  für  vierund- 
xwftnzig  Stunden  und  das  ent«prochende  Quantum  nur  dann  ganz,  wenn  die  Uberääcben  be- 
fasiuk  oder  gepflastert  liml.   Hierbei  sind  Jedoeh  NoduuMnase  eifonterlleh,  «eldie  bei  den  Eat- 
wileaeniBgsaoiifeB  der  BababOfe  aieht  Torlunraien. 

HaaAMh  4.  tf .  BiimlakB.1lNk«lk.  I.  4.  Aal.  57 
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röhren  unter  «lor  Bettiui}:^  künneu  ein  geringes  Gel'älle  ;l)i8  1  "  „o  bei  0"M  Weite  er- 
halten. Der  zuk't/.f  genannte  Üurehniesser  ist  für  alle  Drains,  welche  mit  fjffeDeü 
Fugen  gelegt  werden,  ausreiclientl.  Werden  Drainröhrcn  als  HauscanUle  a.  dcrgl. 
mit  gedichteten  Fugen  gelegt,  so  suUte  (r,15  der  kleinste  Durchuiesser  sein.  Weiten 
von  etwa  0",25  eignen  sich  fllr  Hanptadern  und  selbst  Ar  die  ersten  IMle  d« 
Hanpteanals.  Kann  man  dem  Lefatteren  nieht  ein  sdner  Weite  angemeesenes  Gefklk 
geben,  so  ist  er  besteigbar  zu  machen.  Alsdann  ist  0<",r)5  eine  zweckmftssigc  Breit« 
des  Profils;  die  geringste  Höhe  ist  0",75.  Bd  dieser  Hübe  ist  die  Kcinigung  durob 
Menschen  möglich,  aber  schwierig  und  nngreifend.  bequemer  findet  diesellK"  l»ei 
einer  Höhe  von  l",!  statt  Die  bei  neueren  städtischen  Entwässerungen  geniarhten 
Erfahrungen  haben  Übrigens  den  Beweis  geliefert,  dass  untn  bei  Kahuhnfsbautcn  die 
Anwendung  grösserer  und  besteigbarer  Cauäie  auf  aussergewühuliche  Fälle  be- 
sebrlaken  kann. 

Die  bSebsten  Ftaikte  der  Canttle  sollen  frostfrei,  also  nieht  bOlier,  als  etwa 
Ü*,8  nnter  Sobienenfnss  besw.  Pflasteruberkante  liegen. 

Form  des  Canalprofils  und  Wahl  des  Materials.  Rande,  ovale  and 
eiförmige  Können  gehen  mit  Annahme  von  Ziegelmaterial,  Steingut  und  CeinentguM 
Hand  in  Hand,  eckige  mit  Annahme  von  Bruchsteinnianerwcrk  oder  Herstellung  aus 
Sandstcinplatten.  Die  runden  Formen  sind  unbedingt  vorzuziehen,  selbst  dann,  weuu 
das  Material  .grosse  Draiuridireu,  Muffeurobre,  Foruisteiue  etc.)  bei  kurz  beiiiesseoer 
Baaseit  niebt  so  seitig  za  bescbaifen  ist,  dais  die  Canile  vor  Herslelhuig  dar  Okiie 
gelegt  werden  kOanen.  Die  Mehrkosten,  welehe  in  diesem  Falle  dnreh  naehtiigliehc 
Herstellung  der  EntwKssernngsanlagen  entstehen,  werden  dnieb  sonstige  VortheUe 
reiohlieh  wieder  aufgewogen. 

Vereinigung  der  ein/einen  CanUle  des  Netzes  unter  einander 
dnrch  KevisionsschUchte.  Die  sehr  verschiedene  Höhenlage  der  Bahnhofs- 
eanäle  bringt  es  mit  sieh,  dass  die  Vereinigung  der  kleineren  Cauäie  unter  sich  uud 
mit  grösseren  oft  durch  Vermittelung  gemauerter  Schächte  erfolgen  inuss.  Die&elbeo 
erhalten  gewOhnlieb  einen  krmsüBrmigen  Gmndriss  tob  0",5  bis  0*,8  DnnAmesssr 
and  Tettingen  sieh  naeh  oben.  Das  Wasser  von  SidceroanKlen  kann  aaeh  dareb 
eine  tbnrmartige  Focknng  von  Steinen  abgeflihrt  werden.  Jene  Sddtehte  sollten  bei 
besteigbaren  Hauptcanälen  an  der  Seite  derselben  einmünden  und  in  gehöriger  Anzahl 
auch  ihrerseits  besteigbar  ungelegt  werden.  Bei  passender  Lage  dienen  sie  zugleich 
als  Eiidäufc  s.  u.;.  Im  Bereiche  der  Bettung  können  sie  aus  trockenem  Bruehstein- 
nniuerwerk  oder  aus  Zicgelsteinmauerwerk  hergestellt  w^erden,  welches  mit  offenen 
Stimsfugen  gemauert  ist.  Zur  Abdeckung  dient  eine  Sandsteinplatte  mit  Lücbeni 
oder  (wenn  ein  Einsteigen  stattfinden  soll}  eine  durchbrochene  Platte  mit  gasseisemer 
Rosette.  Dnreh  Herstellnng  der  besproobenen  Sohiiehta  entsteht  hi  der  Hegel  eine 
ansreksheada  Ansabl  von  Punkten,  naeh  welchen  bei  Frostanfgaag  das  Wasser,  welehes 
sieh  auf  der  Oberfläche  in  und  zwischen  den  Gleisen  sammelt,  geleitet  werden  kann. 
Eine  grossere  Anzahl  von  Zuleitungen  im  Bereich  der  Bettung  ist  überflüssig,  eine 
IManirnng  der  Oberfläche  der  Bettung  /wischen  den  Gleisen  mit  Gefalle  nach  diesen 
Zuleitungen  als  tiefsten  Punkten  lüsst  sicli  auf  die  Dauer  ohne  auverkältnissmässig 
grosse  Kosten  nicht  unterhalten. 

Einlüufe.  Bei  Gebäuden,  in  Drehscheibengmben ,  an  den  tieüstmi  Paukten 
der  Wege  and  Fliitie  n.  s.  w.  sind  länlinfe  ansnl^n,  welebe  das  dnrch  die  Baa- 
llclikolten  gesammelte  Wasser  den  CanXlen  snleiten,  anssesdem  aber  in  ihren  noler- 
lialb  der  Einmündung  der  Canile  liegenden  Sehl  am  mgraben  die  erdigen  Bestand- 
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theile,  welche  das  Wasser  mit  sieh  führt,  zur  Sammliing  bringen.  Der  Grundriss 
dieser  Eiuläufe  zeigt  nicht  selten  ein  Quadrat  von  mindestens  (►'",4.')  Seite.  Die  An- 
wendung der  vollkommeneren  Coostructioocu ,  welche  sich  hei  den  städtischen  Ent- 
wtfaaeruugBcaiyUai  herausgebildet  Iwbeii,  iat  nicht  ausgcschlonen.  Zur  Abdeckung 
bennlst  man  einen  Rahmen  von  Stein  oder  Eiien  mit  einer  dnrehbrochenen  Decke 
yon  OoBeeiaen,  wenn  der  betreifende  Plats  geaehtttst  ist;  ein  Best  Ton  Sehmiede- 
eisen  ist  zu  empfehlen,  wenn  Pferde  und  Wa^cn  auf  demselben  passiren.  —  Regel* 
milssige  Keinignng  dieser  Einläute,  namentlich  dcrjenigeji .  weh;he  in  Senkgruben 
für  Loooniotivcn  und  hei  Wegen  liegen,  iat  die  erste  Bedingung  fUr  ungestörte  Er- 
haltung der  Bahnhofsentwässerung. 

Ausmündungen.  Die  AusniUndung  der  Canäle  erfolgt  entweder  in  die 
Babuhofsgrüben  oder  in  einen  städtischen  Entwässerungsuanal.  im  erstgenannten 
Falle  mnas  die  €hnben>ohle  tiefer  liegen  ale  die  AumQndnng,  ferner  ist  die  letztere 
d«reb  ein  Gitter  gegen,  das  Einkrieehen  von  Thieren  in  sehlltien.  Bei  geeignetem 
Boden  kann  man  ansnahmsweise  die  CaniUe  in  einen  Vendökemngsbmnnen  ansmOnden 
lassen.  Auf  dem  Bahnhofe  Minden  wnrde  eine  Commnnication  zwischen  einem  solchen 
und  dem  Brunnen  der  Wasserstation  mit  eingelegter  Filtrirvorrichtnng  hergestellt, 
eine  Anordnung,  welche  gute  Dienste  leistete,  bis  die  Uerstelinng  eines  regelrechten 
Canalnctzcs  erinr»jii;licht  war.  '"1 

§  10.  Ueinigung8gruben.  —  Im  Vorstehenden  sind  unter  den  Baulichkeiten, 
welche  einer  besonders  sorgfiiltigen  Entwässerung  bedürfen ,  die  lieinigungsgruben, 
(Lüsebgruben;  ftlr  die  Locomotiven  mehrfach  erwähnt.  Femer  bat  eine  Art  derselben 
bei  Bespreehnng  der  LoeomotiTremisen  und  Werksüttengebftnde  bereits  BerUeksichti- 
gnng  geftmden  (s.  $  55  des  XIV.  Cap.) ,  dicgenigen  n&mlieh ,  welehe  im  Innern  der 
genannten  Ctobäude  angelegt  und  heim  Reinigen,  MwAsehen  nnd  Reparircn  der  Ma- 
schinen benutzt  werden.  Es  sind  hier  somit  nur  die  Gruben  xu  besprechen,  welche 
als  selbstständige  Bauwerke  auftreten.  Dieselben  sind  von  zweierlei  Art.  fn  der 
Nähe  der  Loeonjotivrcuiisen  angelegt,  dienen  sie  hanptsUchlich  zum  Autnchnien  des 
ganzen  Inhalts  der  Feuerkasten  der  Locomotiven,  wenn  dieselben  zeitweilig  ausser 
Dienst  gesetzt  werden,  und  heim  Ablassen  des  Wassers  aus  den  Kesseln.  Die  in 
Hanptgleisen  angelegten  Reinignngsgmben  dagegen  werden  gebnuioht,  um  die  Asche 
and  die  Schlaeken  anfsnnehmen,  wenn  wahrend  der  Fahrt  der  Looomotiven  der 
Aschenkasten  und  die  Roste  gereinigt  werden  müssen.  In  Betreff  der  allgemeinen 
Anordnung  weichen  beide  Arten  nicht  von  den  im  Innern  der  Gebäude  anzulegenden 
Gruben  ab.  Die  Einzelnheiten  dagegen  werden  sich  je  nach  ihrer  Lage  nnd  Ver- 
wendung in  verschiedener  Weise  gestalten. 

Die  Gruben  vor  den  Maschincnhänscrn  findet  man  od  in  der  Weise  angebracht, 
(lass  Jedes  (lleis  des  Hauses  eine  (inibe  erhält.  Wenn  man  indess  darauf  verziehtet, 
die  vom  Feuer  befreiten  Maschinen  auf  kürzestem  Wege  an  ihre  Standorte  zu  bringen, 
so  kann  man  die  Anzahl  der  Gruben  nicht  selten  erheblieh  einschiftnken. 

Bei  Feststellung  der  Linge  hat  man  die  Dimensionen  der  gewöhnlich  snr  Ver- 
wendung kommenden  Maschinen  xu  untersuchen  nnd  dieselbe  mindestens  so  su  be- 
messen, dass  die  Treppe  sugänglich  bleibt,  wton  der  Fenerkasten  der  Haschine  sich 


">)  Sonstige  £inzelnliciten  über  die  Anlage  von  EDtwtisseningtK>Jiu3ilen  sind  ans  dem  Uand- 
hnebe  der  Iag«ni«unriMeiiMli«(lMi ,  III  Bd.  Wassiwtov  (Uipsiff.  BagelMB)  Cup.  IV  sn  mU 
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beim  Ende  der  Grube  bcHndet.  Häufig  vorkfuiimeiid  siud  Längen  von  II  Ins  12", 
man  wUrdc  iudess  dieselben  uicbt  selteu  auf  etwa  9'°  eiuscbräukeu  könneii. 

Anaaliiite  geuUgmid«r  Did^eii  fttr  die  SeitnuMii««  ei^giebl  sich  eine  Breite 
im  Lichten  Ton  bis  1^2.  Eine  Tiefe  yon  0",85  bis  0",90  (vom  tiefeCen  Pnnkle 
der  Grabe  Ins  Scluenenflus  gemessen)  pflegt  nnsreiehend  sn  sein. 

Die  Sohle  mnss  aus  feuerfestem  Material  (Cbamottsteinen  hergestellt  und  die 
Seitenmanern  mttssen  mit  solchem  hekleidet  sein,  wenn  man  nicht  fUr  lieparatorkosten 
erhebliche  Betrüge  .lufwenden  will.  Das  Sohlenj)fla8ter  crhiilt  ein  kräftiges  I^ngen- 
gerälle  von  etwa  2  %  im  Anschluss  an  den  am  tiefsten  Punkte  anzulegeudcn  Canal- 
eiulaul.  iSicht  selten  gicbt  man  dem  PHaster  im  Querschnitt  eine  concavc  Form,  es 
ist  indesB  eine  gerade  Begrenzung  oder  eine  convexe  Form  vorzuziehen,  weil  nameot- 
lich  bei  letilerer  der  Fiats  stets  tnxdum  bleibt,  welcher  bei  Benntinng  der  Grabet 
betreten  wird. 

Als  Abdeckung  der  Scitcnmaucrn  ist  eine  Qnadereinfassnng  zweckmässig  Mas 
kann  indes»  auch  Steinwttrfel  mit  einer  KoUsehicht  Ton  Zieg^  in  den  Zwisehen- 
rilomen  verwenden. 

Auf  die  besprochenen  Gruben  bezieht  sich  der  §  90  der  (irnndzUge : 

»Vor  don  Schuppon  für  dionstthuende  Looomotiveii  sind  gut  entwäs- 
serte Boiaigungsgruben  ansulegen,« 
während  Uber  die  Reinigungsgruben  der  Hauptgleise  im  §  89  Folgendes  gesagt  ist: 
»Die  Omben  nam  Bälgen  dw  Boete  aind  In  den  Snnjptgleiaen  ao 
ansnlegen,  daaa  diese  Arbeit  erfolgen  kann,  w&brend  die  Loeo- 
mott^e  Wasser  und  Brennmaterial  einnimmt.    Offene  Reiniguugs- 
gruben   an  den  Stellen,    wo  daa  Publikum  die  Oleiae  über- 
schreiten  muss,  sind  unzulässig.« 
Die  Ictzt^icnaiintLii  (iruhcu  sind  somit  in  der  Nähe  der  freistchen<Ien  Wasser- 
krabue  oder  bei  Anwendung  von  Wundkrahuen  vor  den  Wasserstatioucu  auzulegeo. 
Sie  sind  bei  dieser  L4ige  oft  stOrend  fttr  die  Benniinng  des  Bahnhofe,  nnd  es  soUte 
deshalb  ihre  Anzahl  thnnllchst  eingeschrttnkt  werden.  Wenn  Gelegenheit  snm  Wassflr- 
nebmen  in  reichlicher  Weise  ▼orbandeo  ist,  so  braneht  nksbt  bei  jedem  Krahn  eise 
Reinignngsgrnbc  zu  sein.  Die  Situation  einer  solchen  Grube  und  namentlich  ihre  Lage 
zum  Wasserkrabn  und  zur  Kohlcnlillhne  zeigt  die  aus  den  Normalien  der  Orientbabn 
entnommene  Fig.  I  I  auf  Taf.  liVII.  Häufiger  vorkommend  ist  die  Lage  des  Krahns  am 
Ende  der  Grube,  und  zwar  in  0"'..')  bis  2"'..')  Entfernung  von  derselben,  je  nacli  lieu 
Dimensionen  der  gebräuchlichen  Icudcr.  iu  Betrefl'  der  Länge,  der  Tiefe,  der  Anurd- 
nung  des  Pflasters  n.  s.  w.  gilt  das  bereits  voiliin  Gesagte.  Abweiehangen  von  der 
Constrnotion  der  Graben  vor  den  Masehinenhiasera  kommen  in  Betrdf  Mgeoder 
Punkte  vor:  die  lichte  Weite  wird  eingesehrSnkt  (bis  anf  1"  hinab),  damit  die  liaaem 
widerstandsrähiger  gegen  die  Einwirkungen  der  Zltgc  werden.   Feuerfeste  Materialien 
ftlr  »Sohle  und  SeitenwUnde  «ind  nicht  unbedingt  nothwendig.  Treppen  siud  unter  l'iu- 
ständen   namentlich  Ihm  einirlcisj^cn  IJahnonj  an  beiden  Seiten  anzulegen.    Zur  Ali- 
deckung wUliltc  man  tViilior  jicwiihnlich  Langschwellen.  weil  man  annahm,  da.s  (ilds 
liege  auf  »olchen  .nichcrcr,  alH  auf  einer  Quaderabdeckung.  Zur  Warnung  der  Beaniteu 
und  des  Pablicums  wird  auf  manchen  Uahneu  eine  rothe  Laterne  an  der  Stinmaaer 
angebracht. 

Die  Einseinheiten  der  Constraction  einer  solchen  Grabe  (von  den  Wttrttem- 
bergisefaen  Staatsbahnen]  sind  aus  den  Figuren  t  bis  3  auf  Taf.  LVII  zu  entnehmen. 
Die  Seitenmauera  der  Heinigungsgraben  in  Uaaptgleisen  leigMi  sieh  nicht  seltai 
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ziemlich  wuudelbur,  hesonUerä  wuiiu  der  üntergruml  iiichl  vullkoiuujuii  cuu»ulidirt  i^t. 
Man  hat  deshalb  in  neuerer  Zeit  angefangen,  Bisen  auch  bei  diesen  Ban werken  an- 
snwenden.  Eine  betreffende  Constmction  ist  beaeBrieben  im  Organ  Ib06,  p.  232. 
Aneh  anf  Balinliof  Stuttgart  worden  eiserne  Loschgruben  ansgeftabrt,  deren  Seiten 

ans  je  /.wci  Uhoreinanderliegenden  Dup|)el-T-Kiscn  hergestellt  sind. 

11.  Einiriedigungen  der  Bahnhöfe.  —  /um  8chlu88  der  Besprechung 
d(>r  H:ilii)liof8:udagen  sind  noch  einige  Bemerkungen  Uber  die  Einfriedigung  der  Bahn- 
höfe zu  iiiaclien. 

Mau  stellte  frIJher  dieselbe  nielut'aeli  iu  der  Weise  her,  dass  das  ganze  Areal 
des  Bahnhofs  oingcschlusscn  war,  und  brachte  da,  \yo  die  freie  Bahn  sich  von  dem 
Bahnhofe  trennt,  Tbore  an,  welche  qner  ttber  die  ißleise  reichten  nnd  Nachts  ver- 
schlossen werden  sollten.  Auch  der  Vorhof  vor  dem  Banptgebttude  wurde  in  die  Ein- 
friedigung hincingesogen  und  mit  Thoren  versehen.  Von  dieser  Anordnung  ist  man 
jetxt  znrih  kf,'ekommcn. 

Mau  lilsst  die  Einfriedigung  in  der  boiin  llaupt^ohäiido  Porronoin- 

friedigung  beginnen  (»der  lo;j;t  sie  in  die  Hielitung  der  vorderen  Flmlit  des  Haupt- 
gebäudes. Üer  Vürhüf  l)leibt  somit  frei  zugänglich.  Die  Letztere  der  genannten  An- 
ordnungen dürfte  hei  kleinen  St^itioncn  im  AUgenieincn  vurzuzicheu  sein.  Man  erhält 
bei  dieser  Lage  der  Einfriedigung  zwischen  derselben  und  dem  Perron  awei  PlKtie, 
welche  sich  gnt  sn  Gartenanlagen .  snr  Plaeimng  des  Bmnnens  nnd  des  Neben- 
gehAndes  eignen. 

An  die  PciToneinfriedigung  sollte  «ich  dann  rechtwinklig  otlcr  nahezu  recht- 
winklig gegen  die  Bahnliofsnclise  laufend  der  Absehluss  des  Vorhofes  vor  dem  GUtcr- 
sehuppeu  anschlicssen.  in  welchem  ein  Thor  angebracht  werden  kann,  weiter  verfolgt 
die  Kinfricdigung  die  (Jrcnze  des  Hahnhofsplateaus,  in  geeii;nctcr  Weise  mit  den 
Barrieren  der  benaehbarteu  l  eberfahrteu  iu  Verbindung  tretend.  Die  üben  erwähnten 
Oleisthore  wird  man  somit  nur  in  AnsnahmeiUlen  noch  finden. 
Man  vergleiche  hierttber  den  §  61  der  Gmndxttge: 

«Die  BalinbM»  aind  naoh  BedOrteias  slnsafHedlgen.  Ausserdem  ist  ein 
Absohluss  des  Perrons  dringend  an  empfelden»  um  daa  Fablioum 
von  demselben  abhalten  la  können.  « 

Bei  Herstellung  der  Einfriedigung,  welche  die  Bahuhofsgrenze  bezeichnet,  wird 
man  zunächst  —  behufs  Einschränkung  der  Kosten  der" fraglichen,  in  grosser  Längen- 
ausdehnung vorkommenden  IJauliehkeitcn  —  die  einfachen  ( 'onstructionen  ins  .\ngc 
fassen,  welche  an  der  freien  Hahn  vorkommend  im  X.  Capitcl  bereits  bcspntcheu 
sind,  und  sieb  damit  begnügen,  die  Ansfahrung  in  etwas  derberer  und  sorgsamerer 
Weise  an  beschaffen,  als  anf  freier  Bahn.  Nnr  wenn  die  Umgebung  des  Bahnhofe 
in  stiidtischer  Weise  ausgebildet  ist,  Usst  sich  die  Anwendung  dsemer  Gitter  nnd 
Bteiaemer  Hanem  rechtfertigen. 

Ausser  der  erwähnten  kommen  nun  auf  den  Bahnhöfen  noch  andere  Einfriedi- 
gungen vor,  welche  besonderen  Zwecken  dienen  nnd  dementsprech^d  su  behandeln 
sind.    Hierher  gehören  : 

1.  die  Einfriedigungen  der  Werkstättenhöfe  und  <lcr  Oekonomiehöfe.  Die  Erste- 
ren  sollen  namentlich  Entwendungen  der  werthvoUen  Materialien  der  Werkstätten  ver- 
hindern, die  Letsteren  sind  dasn  bestimmt,  dem  PnbUenm  den  Anblick  der  auf  den 
OekonomiehOfen  vorxnnehmenden  Verriehtnngen  zu  entliehen.  Die  fraglichen  Anlagen 
wird  man  meistenthcils  als  Bfauem,  mitunter  anch  als  starke  Planken  herstellen : 

2.  die  Einfriedigungen  derjenigen  Abtbeilungen  von  Endbahnhofen  an  Zoli- 
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grenzen,  welclM  ab  stenerfMes  Gebiet  betnebtel  irerdeo.  In  Beiraff  der  Wehrbar- 
keift  dieeer  Anlages  werden  oicbl  lelleD  gioMe  AnfordenoigeD  gettdlt  und  ist  Uer- 
Uber  zn  vergieieben:  ZeUsehr.  d/baiio.  A.  i.  Ing.-Ver.  VI.  Baad,  p.  24S  und  X.  Beal 
p.  192. 

Der  fHr  das  vorliegende  Capitel  vorpeseheno  lliiiim  gestattet  nicht .  auf  eine 
Ik'spreehung  der  Einzelnheiten  dieser  und  anderer  üintriedipungen  hier  näher  eiu- 
zugehcn.  Man  tiiidet  tjeachtenswerthc  BctM:breibangeu  und  Zeicbuuugeu  an  folgenden 
Stellen 

Goschlcr,  Tnüt6  pntique  etc.  1.  Band,  p.  3U7.   *Clutures  de  statiuus.« 

H«isia9er  vob  Wsldefg,  Dfe eiBerne  Qaenbalra,  p.  73.  Sehmtedeebenw  BdaiwftigiUm  ak 

Koatenangnben'. 

ftnrMiiwtiiTn  des  Baudieiutes  der  iichwvizeriscbea  Centralbalu.    Nurmalpläoe  für  den  Huchbui. 
Hr.  34  and  U. 

Etzel,  ' »istiTreiihisohe  F.isenUnhnen  III  Rand,  BI.itt  ir>. 

CarUruher  äammlung  aiu^flihrter  CoDstructioneu  11.  Folge,  No.  26.  aSchuU^liinder  am  Laufes- 
buser  PenooeBMhnbof.« 

§  19.  Kostei.  —  Aoeb  in  Betreff  der  Koeten  der  im  VontdieadeD  besproebe- 

Ben  Anlagen  rnttasen  wir  uns  anf  einige  literarieeiie  Naeliweise  lief  brlnben : 

Pank  und  Dcbo,  llaiin<»ver>chc  Ei»c'ubiihiun.  FOrstar't  Bw—itapg  1851.   (PtrnNM,  Flllt«- 
roDg,  Eutwäaaeruugscauälc  u.  s.  w.j 

PI  et  sn  er.  Anleitanir  tarn  YenaatMafen  tot  ElseabiibaeB.  1.  AnB.    Cbamsinnifr  ete.  p.  Itl, 

Thon*  und  IVrron»  p.  11>2,  Rampen,  F<'iii>r;.'nifn'n  und  Abzii^'scHiiülc  p 

Goachler,  Traitv  prnti«iuc  etc.  iEolwiu>«cTun^8jiulugi n  1,  p.  Ö2,  Eiufriedigutigeu  I,  p. '207.  Stnt- 

vorriebtuniceD  II,  p.  24^,  Senkgruben  11,  p.  aus,  Fteiona  II,  p.  311,  Kämpen  II,  p  317, 
Eataeadea  II,  p.  319.) 
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Aussergewöhnliche  Eiseubahosysteme. 

Atmosphärische  und  pnciunatischc  Bahnen.  6eiiebeueu,  Agudio's  iSystcin. 

Bearbeitet  von 
H.  Steraberg, 

OlMttaantk.  PnCmmi  u  in  folytwhaUcfera  8ek«l»  !■  ■■rlmk«. 

iHierzu  die  Taifcln  LVIIl  bis  LX.) 

§  I.  Leist uiitfsnihigkelt  de«  Loconiotivbetriebes.  —  Zur  Beurthcihmg  des 
Wertbes  der  vcrscliiciiciieu  BabnsyHteutc,  welche  audcrc  Betrieb^iuiUel  als  Lucomotivcu 
vemenden ,  ist  es  uiabweisbar,  sunMebst  Uber  den  Loeomotivbetrieb  selbst  die  An- 
sichten fwtensteUen. 

Locomotiven  sind  Motoren,  welehe  mit  dem  bewein  Znge  gleiehxeitig  sieh 
selbst  bewegen,  also  auch  die  verlorene  Arbeit,  welche  aus  ihrer  cigcuen  Bewegang 
erwächst,  mit  so  leinten  haben.  Die  Ucbertragnng  der  Bewegung  der  Dampfmaschine 
an  den  Z\\<^  i^o^^cliicht  vermittelst  der  Keibunfr,  welche  sich  zwischen  Bjulrcifen  und 
Schiene  entwickelt  und,  liehen  der  Beschartciilieit  der  reibcuden  Flächen,  von  der 
lirösge  des  Druckes  auf  die  rricbräder  abhUnfrt.  Dieser  Druck  wird  nun  geleistet  im 
Allgemeinen  von  der  ticbwere,  d.  h.  dem  Gewicht  der  Maschine,  in  besonderen  Fällen 
B.  bei  der  Fell'BcheD  Locomotive)  durch  eine  von  dem  Gewicht  der  Haftcbine 
omibbftDgige  Kraft,  oder  dnreh  lieide  Krilfte  gemeinsohaftUeh.  Bei  den  meisten 
Locomotiven  ist  nicht  das  ganie  Gewiebt  derselben  cor  Entwiekelong  der  nOthigen 
Reibnng  tbKtig,  sondern  nnr  ein  Theil  desselben;  bei  den  schweren  Otttenng- 
maschinen,  inshcsoiulcrc  l)ei  den  Tendermaschinen,  ist  hienn  das  ganze  Gewicht  der 
1>ocomotiTe,  bei  der  FelTschen  Locomotive  mehr  als  das  ganie  Gewicht  derselben 
verwendet. 

An  der  Perijdieric  der  Triebräder  wirkt  stets  eine  Kraft .  welche  der  zur  Be- 
wegung von  Zug  und  Locomotive  gehörigen  Zugkraft  genau  gleich  ist. 

Die  LeibtuugsfähigKeit  einer  Locomotive  ist  zunächst  abhängig  von  der  Grösse 
der  fenerbertihrten  FUlche.  Man  erkennt,  dass,  bei  der  jetst  selur  feststehenden  Con- 
Btmetionsweiae  der  Locomotivkessel,  das  Gewicht  der  ganzen  Locomotive  nngefHhr 
proportional  sein  wird  der  Aniahl  der  von  derselben  entwickelten  Fferdekiftfle.  Es 
ist  zwar  richtig,  dass  ein  Locomotivkessel,  wenn  derselbe  mit  sich  seihst  ähnlieh 
wttcbse,  in  der  Obertlächcnentwickelung ,  also  in  seiner  Leistung  nach  der  zweiten, 
in  dem  Gewichte  nach  der  dritten  Potenz  der  linearen  Dimension  zunähme;  aber  die 


r 
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VonwBMtnuig  der  Aehnliehkdft  der  LocomotiTen  bei-Teiselnedeiien  SOikea  iit  titki 
zotreffend,  d«  bei  sOrkeren  Loeomotiveii  weieiitlich  nnr  die  LSogeminiieiieMMi  wicM. 

Wir  können  daher  von  einem  Locoinotivgcwiclitc  reden,  welches  einer  Pferdekraft 
entsprieht.  Nach  einer  vergleichenden  Gewichtserniittelang  der  heute  gebräuchlichen 
Locomotiven  faud  sich  diirchsclinittlich  eine  Pferdekraft  an  ein  Gewicht  von  Loeo- 
inotivc  und  Tender  von  tlO  Kilogranini  }jrel)nnden. 

Der  Widerstand  eines  Zuges  auf  horizontaler  gerader  Bahn  setzt  sich  zosammen 
aus  Theilen,  welche  1 .  aus  der  Zapfenreihuug  der  Achsen,  2.  ans  der  rollenden  Reiboiig 
der  Bider,  3.  ana  dem  Widentand  der  Lnft  erzengt  werden;  aoBserdem  tritt  noch 
4.  ein  Bflibnngawiderstand  der  Maaekinentheile  der  LoeomotiTe  aellMt  hin».  Die 
beiden  ersteren  Widerstände  sind  offenbar  proportional  dem  Gewichte  des  Zöget,  der 
Letztere  kann  wolil  uneh  proportional  dem  Locomotivgewichtc  gesetzt  werden:  der 
dritte  hingegen,  der  Luftwiderstand,  ist  unabhängig  vom  Gewichte  des  Zuges,  da- 
gegen ahliängig  von  dessen  Gestalt  und  Geschwindigkeit,  und  zwar  nach  allgemeio 
ancrkaniiteni  Grundsatze  proportional  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit.  Annähernd 
wird  mau  jedoch  auch  diesen  Widerstaud  proportional  dem  Gewicht  des  Zuges  setzeD 
künnen,  da  die  Gestalt,  namentikli  die  Länge  des  Zages,  mit  desaen  Gewidt  pro- 
portional wXcbst.  Hiernach  llsst  sich  der  Widerstand  eines  Zoges  aof  horisontskr 
gerader  Bahn,  bei  der  stereotypen  Gestaltong  Ton  Aehsen,  Räder  und  Wagen  an- 
nähernd ausdrucken  durch  daa  Frodnct  ans  dem  normal  zur  Bahn  drückenden  Ge- 
wichte (Ich  Zuges  in  ein  Binom  r? -f-  hr"^.  worin  v  die  Geschwindigkeit  des  Zages 
bezeichnet.  Nach  Versuchen,  welche  auf  den  Bahnen  von  Paris  nach  Versailles  and 
von  St.  Eticnne  nach  Lyon  angestellt  wurden,  und  welche  Flachat  bei  der  Ein- 
richtung der  atmosphärischen  Bahn  nach  St.  Geruiaiu  zu  Gruudc  legte  'j ,  ist  a  =  U,0042l 
and  b  =  0,0000317,  wenn  v  die  Geschwindigkeit  in  Meter  nnd  in  1  Seennde  be- 
zeichnet. Bei  der  heutigen  Tervollkommneten  Constrnction  der  Eisenbahn&hrKi^ 
sind  diese  ColSfBeienten  jedoch  an  gross.  Obgleleh  die  neueren  Versnche  Uber  die 
Belbungswiderständc  noch  kelno^wcgs  zu  Ubereinstinimenden  Resultaten  gefuhrt  haben, 
so  wird  man  sich  doch  der  Wahrheit  nähern,  wenn  man  a  —  0,003  und  l>  =  n.(HUMi*> 
setzt.  Diese  Zahlen  sollen  auch  hei  den  folgenden  numerischen  Hechnuugeu  henutzJ 
werden.    Der  Bei bungs widerstand  der  Maitchinentheile  ist  durch  Mnltiplication  des 

LocomotiTgewichtes  mit  dem  Goefficienten      berUoksichtigt  worden. 

Es  sei 

P  das  Gewicht  einer  Looomotive  nebst  Tender  in  Kilogr. ; 

1\    -        -      des  Zuges  in  Kilogr. ; 

0  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  Meter  und  Secuude; 

N  die  Anzahl  der  Pferdekräfte,  welche  die  Looomotive  zu  eutwiclLeln  in 

Stande  ist ; 

ij  der  Neigungswinkel  der  Eisenbahn  gegen  die  Horizontale; 
(p  der  Coefficient  der  Reibang  zwischen  Schienen  und  Rad  (derselbe 
trägt  je  nach  dem  Wittemngs-,  namentlich  FeoehtigkeilssastsBde 

zwiscbcu  TU »       Mittel  4" )  5 


*}  Sieho  Ariuongaud,  publ.  iiuiustr.  pag.  154. 

Die  TOD  anderen  Autoren  aagegttbenen,  aonst  aodi  bskaanten  Fonndn  Uber  dsa  Wider* 
Htand  der  Eiscnbalinzti^'c  mögm  rielitiger  als  jenesefai,  eifCBes  sieh  aber  sehr  «renig  sarEsMcke- 
lung  der  nachfolgendea  Qeaetss. 
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m  derjenige  Theil  des  (Jcwichtcs  von  Locomotivc  nebst  Tender,  wcleljer 
zur  P>zcn{;ung  der  lieibnng  'Adhäsion  verwendet  wird,  der  Adhäsions- 
gr&d  der  Maschine      int  silso  gewöhnlich  kleiner  al»  1 ,  bei  Tender- 
nuuohinen  mit  dnrcbaiiB  gekoppelten  Bldern  b  1;  bei  der  Fe  Irschen 
Hasehine  grösser  ab  1). 
Die  Toransgesehiekten  Betraehtnngen  fllhren  nun  sofort «  nnter  VfuranssetKung 
voller  Kraftantwiekelnng  der  LoeomoUve,  zn  den  folgenden  nsammengehorigen  Glei- 
chnngen: 

(I.)       .  ^  -h  P,)  coei)  (a  +  6  s»)  4-  (P+  Pi)  sinij  « «  .  9  .  P .  eosi] 

^2.)   P=N.  1 10. 

[3.)     75  .  iV'sam  .  f  .  P.  OOS  Ti  .  0 

ans  welehen  sieh  eigiebt 

75  I  0,682 

4.)    0  =  7,  •  .  —  = 

*  '         liO  m.^.eoei}  m.^.eosij 

7 

—  j.-  (a  H-  *  t>2j  —  tg  rj  -h  m  .  <p 
(5.)  p,^P—.—_^^^^.^_^^^^^  

oder  auch  durch  Sui)8titntion  aus  Gleichung 

—  (a +        — tgi)  H- 


P,  =  P—   SjJ^»  oder  kna     P  .  a 

Die  Formel  4  lehrt,  dass  die  Gesehwindigkeit  v  in  demselben  Veriiältniss 

wächst,  in  welchem  m  nnd  welche  Grössen  nnr  als  Prodnet  zusammen  auftreten, 
abnehmen,  dass  aber  c  nur  weni-r  sieh  lindert,  wenn  t,  innerhall)  der  pnietischen 
Grenzen  der  Bahnneigun^'cn,  /// .  f  al)er  eonstant  bleibt;  die  Formel  5  lehrt,  dass  die 
Zugkraft      der  Locomotivc  in  raschem  Verhilltniss  al)nimint,  wenn  r  nnd  t,  zunehmen. 

Grössere  Geschwindigkeiten  können  also  nur  eintreten,  wenn  kleinere  Theile 
des  Loeomotivgewichtes  snr  AdbMsion  verwendet  werden. 

LSsst  man  die  LoeomotiTe  nnter  sonst  gleieben  Umstttnden  mehr  stehen,  so 
vermindert  sidi  die  Gtesehwindi^dt;  grOesere  Geschwindigkeiten  ond  sitrkei»  Bahn- 
Steignngen  üben  einen  sehr  bedeutenden  Einfluss  auf  die  Zugkraft  der  Maschine. 

Um  die  Kesultatc,  die  man  im  Allgemeinen  leicht  als  wahr  Hihlcn  kann,  anch 
in  den  Zahlenwerthen  zu  llberblicken.  sind  in  der  folgenden  Tabelle  zusammengehörif^e 
Wertbe  von  v  und  a  berechnet  fUr  verschiedene  Werthe  vuu  m  und  Tj;  ^  ist  stets 

s=-g-  gesetst. 

Diese  Zahlen  beliehen  sieh,  wie  bereite  erwShnt,  anf  die  Haximalleistnng  der 
Loooraotiven  nnd  leigen  also,  welehe  Gesehwindigkeiten  enielt  nnd  welche  Zngge- 
wiehtc  bewegt  werden,  wenn  die  Treibräder  unter  der  Bclastnnf^  mP  eben  im  Be- 
griflfe  stehen  zn  schleudern.  Bewegt  sich  also  ein  Zug  auf  einer  Bahn  von  der 
Steigung  tgTj ,  so  lassen  sich  mittelst  des  Locomotivbctricbes  nicht  beliebige  Ge- 
schwindigkeiten er/.ielen ;  nimmt  man  aber  eine  bestimmte  Geschwindigkeit  unter  den 
uiögiichen  an,  so  ist  dadurch  die  Zugkraft  a  P  der  Ix)comotive  vom  Gewichte  P  be- 
sAnmt  und  zugleich  auch  der  Grad  m  der  erforderlichen  Adhäsion. 

Man  sieht  aneh,  dass  eine  Masehine  mit  kllnstlieher  AdhSsion  (FeH'sehe  Ma- 
schine] nel  grossere  Steigungen  ttberwinden  kann,  als  eine  gewtfhnlidie  Looomotive, 
natQrUelierwdse  mit  Anibpfemng  von  Gesehwindigkeit.  Mit  einer  Masehine  von  höherem 
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Werthe  der  Grösse  w,  also  vou  höherem  AdhÄsionsgrade,  hissen  sich  übrigens  auch 
die  BetriebsresuUate  der  MaschiiiCD  mit  geringerem  Adhäsiunsgrade  erzielen ,  wenn 
tonil  die  Geieliwindigkeit  der  Kolbeubcweguug  so  zu  regeln  wäre,  dass  die  Maschine 
itetB  unter  «lliistigeii  Verhältiii«Beii  arbeiten  könnte.  Dies  ist  beabsichtigt  worden  bei 
der  LocomotiTe  von  Alphonse  Lonbnt,  welche  wäbimd  der  letiten  Indnetrieane- 
iteUong  in  Pnris  ihre  Veranohe  anstellte  nnd  den  Zweck  hatte,  bd  N^enbatinen 
Lasten  Uber  sehr  yenehiedene  Stdgougen  zu  schleppen;  de  hatte  die  Eigenschaft, 
durch  Einschaltung  verRchiedener  Getriebe  das  Uebersetzungsverhältniss  bei  vers(  liic- 
dcDCu  .Steigungen  zu  regeln.  Es  scheint  nicht,  dass  die  Versuche  gegluckt  sind,  viel- 
leicht durch  die  maii£;elhaite  KüderUbertra^siing.  Im  Allgemeinen  wird  man  suchen,  den 


Flg.  1. 


GnpUicke  DantsUiag  T«nt«feeader  Melkn« 

ZosAinaienkang  der  OrOstea  m,  v,  «,  i}. 

Die  AboetiMo  sind  die  W(»die  toh  Ig  t)  in  FrooenteB  der  SteigvDg  sugedrilekt. 
Die  OrdiDsteD  eind  die  Werthe  toh  «. 

Steipnngscharakter  einer  Bahn  anf  ein  und  dersolhcn  Strecke  nicht  wesentlich  zu  ändern 
und  die  Verhältnisse  der  L(»comotive,  namentlich  die  Beziehung  zu  Kolbenhuf»  und 
Triebraddurchmesser  so  zu  regeln ,  wie  es  dem  specicllcn  BcdUrfniss  des  Betriebes 
augemessen  crscheiut,  d.  h.  man  wird  besondere  Güterzugmaschineu  und  besondere 
Peraonensng^  and  SehneUsagmaaehinen  banen.  Man  deht  aas  diiger  Tabelle,  dass 
SchnellsQgmaschinen  nmr  sehr  geringe  Lasten  sdbst  anf  horisontalen  Bahnen  bd  grossen 
Ctoaebwindigkdten  dehen  kOnnen,  dass  aber  bd  Stdgnngen  nethwendig  diese  Ge- 
schwindigkeit ennässigt  werden  muss.  Beispielsweise  wird  bei  tg  r|  =  0,01  und  e  » 
20",  4  6  «  =  0,47 ;  die  Locomotive  kann  also  nur  einen  Zug  von  der  Hälfte  ihres  eigenen 
Gewichtes  mit  so  grosser  Geschwindigkdt  Uber  eine  Bahn  Ton  XfH  Steigung  fort* 
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bewegen,  wählend  l>ci  ///  -  V  j,  und  dcrBclben  äteiguog  schon  p  =  b^.lb  wird,  aber 
auch  t  nich  zu  1.7  erhobt  u.  s.  f. 

Aus  coustruetivcu  Grlludeu  wird  man  (hihcr  auch  die  SchuelIzugnlai^;hiD€u, 
die  auf  Bahnen  mit  mässiger  Steigung  laufen ,  nur  mit  Mner  Treib«ebse  vendia 
(weil  m  nur  klein  bleibt);  fttr  gritaeera  Steigungen  rottaeen  aber  auch  die  SehneU- 
sugemasebinen  mehrere  gekoppelte  Aehsen  beeiteen,  weil  sie  nvr  mit  ermlsrigter 
Getchwindigkeit  und  daher  auch  mit  grösserem  Adbadomgrad  m  ihren  Zug  llwr 
diese  Steigungen  zn  schleppen  im  Stande  sein  können,  rrntcrzugmaschinen  fdr 
kleinere  OeKcbwindigkeiteD  hat  man  aber  stets  Grnnd  mit  vollständig  gekuppeltoa 
Achsen  zu  verteilen 

Es  entsteht  die  wichtige  Frage  naeh  dem  ökonomischen  Werth  oder  dem 
(!  Ute  verhält  niss  Nutzelleet)  des  Loeomotivbctrici)es ,  d.  h.  nach  dem  Quotieuteo 
aus  der  Nutzleistung  in  die  Kohleistung  der  Lucumutiveu. 

Der  Begriff  der  NntiMttnng  de«  Eisenbahnbetriebes  Ittsst  sich  zwei  (ach  de- 
liniren.^ 

1.  Diese  Nntzleistnng  ist  die  znm  Transport  eines  Oewiehtes  P\  Uber  die 

horizontale  Länge  I  und  zum  Emporheben  desselben  um  die  Ur)be  r, 
erforderliche  Arbeit,  während  die  Transportzeit  beliebig  bleibt  Diese 
Arbeit  ist  also  unabhängig  von  der  (ieschwindigkcit  r. 

Da  (He  Transjyortgcschwindigkcit  aber  von  wesentlichem  Werth  tlir 
den  lietricb  ist,  so  könnte  man  die  Nutzleistung  auch  defiiiireii.  als 

2.  diejenige  Arbeit,  welche  erl'orderlich  ist,  um  das  Gewicht /'j  mit  der 
Geschwindigkeit  s  Uber  die  horizootale  Strecke  1  nnd  anf  die 
Hobe  tgT|  sn  bewegen. 

Die  erste  Art  der  Nntdeistnng  sei  mit  Ii »  die  swdte  mit  I^,  die  Bohkistnig 
mit  beidehnet. 

Es  ist  nun  hiemach  L,  =  P,  fa  -4-  tg  ,  worin  a  der  von  der  Geschwindig- 
keit unabhängige  Theil  0,003  des  Binoms  a -\- b  c'^  ist,  welches  den  Widerj^tands- 
coeiticientcn  der  Last  P|  bei  der  Bewegung  auf  horizontaler  gerader  Bahn  vorsteilt, 
oder  da     =  a  .  P 

Li  =  a  P  [a  -f-  tg  T^)  Kilogrammmetcr. 
Die  Kohleistung  ist  aber     Pferdekraft  =  75  .  iV .  Kilogrammmetcr  in  t  Se- 
cnnde  oder,  da  e  cos  i)  die  horizontale  Geschwindigkeitsoomponente  ist,  auf  die  boii- 
lontale  Lange  1  gerechnet, 

Zn  =  I5j_^-s-       .  — =  p  .  tnra  ivergl.  Gleichung  (4}1. 
^     ecosi]     HO    9C081)  TL©  i  ij 

Das  gesnehte  GllteverfaiUtniss  in  der  ersteren  Auffassung  ist  demnach 
(6.)  fl„i±^.. 

Die  zweite  Art  der  Nuhdeistung  ist  in  Shnlicher  Weise 

Ls  — + 6 e' +  tgii),  also 

Oder  auch  nach  Einsetzung  der  Werthe  von  «  und       ans  den  GleicliDBgea  il 

nnd  (5) 

^  =  1  —       1^    {a  +  b  o2j  +  tg  tJ  p  cos  T, . 
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Die  Wertbe  dieser  Gttteverhältnisfle  ^  und  ^  sind  fUr  die  yeraebiedenen  betraehteten 

Fälle  von  m  und  t-r  r^  beieclinet  und  in  die  frühere  Tabelle  p.  1)00,  einj.'Cßetzt  werden. 

Man  erkennt  »gfort,  doäH  das  UUteverhältniss  ubnimint,  wenn  das  AdhäHionfl- 
mhältniss  m  abnimmt  ond  wemi  die  Steigung  tgr,  znoimmt;  zu  einem  grüKseren  tn 
gehört  aber  aneh  eine  kleinere  Gesebwindiglceit  Du  Beenitat  der  Reebnung  Ittest 
neb  dnber  aoeh  so  annpreeben,  dan  der  Okonomisebe  WerCb  des  Loeomotivbeferiebet 
um  so  girflsser,  je  kleiner  die  Gesebwlndigkeit  ist  und  je  weniger  die  Babn  steigt. 
Derselbe  ist  bei  horizontaler  Bahn  Uberhaupt  sehr  hoch,  wenn  die  Ctosefawindq^eH 
nicht  sehr  bedeutend  wird.  Hchnellzuggeschwindigkeitni  sind  immer  nur  mit  grossem 
Opfer  an  yerlorener  Arbeit  an  erkaufen. 

Das  GtttererhSltniss  ^  ,  welebes  den  Wertb  der  Gescbwindigkeit  ToUaof  in 

-Ml 

Rechnung  zieht,  Übersteigt  natttrlieberweise  stets  das  Verbältniss  ^ ;  die  DifTerenz  wird 

•MO 

aber  onr  bedeutend  fttblbar  bei  grosser  Gescbwindigkeit  und  hA  sanften  Steigungen. 
Die  snr  Ueberwindnng  grosserer  Steigungen  erforderiiehe  Arbeit  ist  so  gross,  dass  in 
diesem  Falle  jene  Differenx  practisch  gana  Terscbwindet.  Man  siebt  eben&lls  ans 
den  in  der  Tabelle  niedergelegten  Zablen,  dass  das  Gttteverhältniss  des  LoeomotiT- 

lietriebes  selbst  fUr  starke  Steigungen  noch  immer  ein  gönstif^es  ist,  wenn  nur  die 
(Jeschwindigkeit  klein  bleibt,  dass  jedoeh  dasselbe  gleich  sehr  rasch  sinkt,  wenn  die 
f'ieschwindijckeit  veiTrriissert  wird.  So  z.  IJ.  zieht  bei  S  %  Steigung  eine  Loconiotive 
i»ei  •>'"  (Jesclnvindigkeit  m>ch  einen  Zug  vom  3 fachen  Gewichte  der  Loconiotive  bei 
ciueni  Guteverbältniss  des  Bctriel>es  von  U,75,  während  auf  derselben  Steigung  bei 
4*,1  Geseliwindigkcit  das  Zuggewiebt  nur  0,95  des  LoeomotiTgewiebtes  sein  kann 
bei  einem  GUteverfaftltniss  von  0,45;  bei  8".  2  Gescbwindigkeit  kann  die  Loeomotive 
sieb  nur  kaum  allein  fortbewegen. 

Zu  den  kleineren  Geschwindigkeiten  von  2"  gehürt  bei  voller  Arbeitsleistang 
der  Maschine  ein  grosser  Adliäsionsgrad ,  der  nur  durch  künstliche  Mittel,  wie  bei 
der  Fe  Irschen  Loc(tnu»tive.  erreicht  werden  kann.  Es  versteht  sich  von  selbst,  dass 
man  die  Locomotivcn  auch  mit  weniger  als  ihrer  vollen  Lcistaugsfäbigkeit  arbeiten 
lassen  .kann :  es  ist  dann  aber  aneh  ihr  Nntzelfect  geringer. 

^  2.  Berechtigungen  anderer  ElHenbahnbetriebssysteme.  —  Im  Locomotiv- 
betrieb  scheu  wir  demnach  ein  gans  vorzügliches  System,  so  lan^  die  Bahn  sanft 
ansteigt  und  die  Geschwindigkeit  mSssig  bleibt,  etwa  bis  auf  8";  auf  stark  geneigten 
Bahnen  bleibt  derselbe  noch  günstig,  wenn  die  Geschwindigkeit  sehr  klein  sein  darf; 
grossere  Gesehwindigkeiten  bei  bedeutenden  Steigungen  oder  sehr  grosse  Geschwindig- 
keiten selbst  bei  horizontalen  Bahnen  und  stets  theuer. 

Diese  eigcnthllnilichen  Erscheinungen  werden  uns  einlenchtend,  wenn  wir  uns 
verircfrcnwUrtigcn,  dass  die  znr  Bewegung  der  Loconiotive  selbst  erlorderliclie  Arbeit, 
wciclio  bei  ^^ri'issercn  Stcignn^en  und  grösseren  Geschwindigkeiten  in  grossem  Maasse  ' 
zuuiiuint,  eine  xcrlnrene  Arbeit  ist. 

Hierin  liegt  otTcnbar  ein  nicht  zu  unterschätzender  Mangel  des  Loctunotiv- 
befrriebes.  Man  ist  in  npgllnstigen  Terrainverh&ltnissen  entweder  geswungen,  dureh 
grosse  Kunstbauten  und  Lftngenentwiekelungen  der  Bahn  das  Gefillto  sehr  lu  mUssigen, 
um  so  fttr  den  Loeomotivbetrieb  günstige  Bedingungen  in  schaffen,  oder  die  Zug^ 
kraft  der  Maschine  nimmt  rasch  ab  und  uOthlgt  dazu  die  Gewichte  der  Zttgc  zu  ver- 
kleinern oder  ttbersebwere  Maschinen  zn  verwenden.  Letzteres  ist  meistens  der  Fall ; 
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die  Ix)comotiveD  eutwickeln  ilauii  in  ebeoeren  Bahnstrecken  nur  einen  Theil  ihrer 
Kraft  uud  schleppen  hierdurch  eine  grössere  uunlitze  Last,  als  uoter  norinalen  Ver- 
hlttniMett  «IMhig  ist,  mit  sieb;  sie  enengen  MMwdem  eintffe  so  ooDflMtriiien  Dniek 
mf  ilue  Triebriaar,  da«  du  BdmgMlIiise  w  aekr  aadittailigar  WoIm  MaetgnSa 
wild.  Die  Sehieoen  mBaMB  aliiker  oad  Urter  nnd  die  BritekenbaHteo  «ad  Ueter- 
gaogswerke  tragfkhi^cr  sein,  als  bei  leichteren  Loeomotiven  erfindeiliah  wiie;  db 
geaammte  BahBonterhaltung  wird  Uhcrhau))t  k(>>it8pieliger.3; 

Am  vortheilhaftestcn  scheint  es  biernuch.  die  Bahnen  l>ei  schwierijreu  Stei^ng»- 
Terbältnisscn  in  verschiedene  Betriebaabtbeilungen  tn  tremieii  nnd  jeder  AbtlieiJug 
besondere  Betriebsmittel  so  geben. 

Die  erwibnlaB  NadiAeOe  dea  LocomotiTbetriebea  tBkkm  tkk  leiefat  lieraaii. 
Venn  aum  aneli  aidit  doieh  die  Beelinuig  dieaeUMB  in  Zahlen  aaadflekt  Ea  k» 
daher  sehr  aanriieh,  daaa  die  lageDieare  achon  frShaeilig  aaf  Mittel  gedaeht  haboL 
deai  Eiaeabahnverkehre  andere  Betriebsmaschinea  ala  LocomotiTen  zuznftohren ,  Ma- 
schinen, ^velche  ihren  Standpunkt  nicht  vcriasaea  aad  die  Züge  daieh  iigead  cia 
Uebertragongsmittcl  in  Hewegrnng  setzen  können. 

Ob  diese  Restrehungen  Aussicht  auf  Erfolg  haben,  werden  die  nachfolgcndeo 
Untersuchungen  andeuten:  mehrere  mit  vielen  HufTnungen  begrtisste  Betriebssysteac 
mod  gänzlich  aoa  dem  Reiche  der  Eisenbahnen  verbaant,  andere  nähren  ein  kttnuuer- 
liebea  Daaefait  wieder  aadere  laaehea  ala  eiaeale  aad  Terbeaaerte  F<maea  Teriamwi» 
Ooaalnielioaea  aaf.  Laaaea  aieh  aaeb  aater  UamWadea  wiriclieb  deaaelbea  aumebe 
groaae  VortbeUe  aiebt  abaprecben,  kaaa  awn  ihnen  auch  oft  eaaea  grBooerm  Natzeitet 
aachweisen,  so  ist  es  trotzdem  meistens  noch  sehr  fmirlii-h  ob  bmo  ihnen  den  Vorxag 
vor  den  Looomotiven  einräumen  darf,  weil  bisher  keine  Ma.«»chine  erfunden  wurde, 
welche  im  Staude  ist.  mit  gleicher  Leichtigkeit  den  wechselnden  HrriHrftiiaarn  des 
hochgesteigerten  Eisenbahnverkehrs  sich  an/.uschmiegcn 

äiebt  man  von  den  unr  dem  kleinen  Verkehr  dienenden  Pferdebahnen  ab,  aa 
gahgraa  aa  den  im  Maebatebeaden  aiber  la  betraebtanden  Baiiebtaagen,  welabe  dea 
LeeoaMÜTbelrieb  aa  eraelsen  bfalianat  aiad:  I.  die  atmoapbftriaebea  aad 
paeamatisehcn  Bahnen;  2.  die  Seilbahnen. 

§  S.  Atiii08phiri«fhe  aad  paeamatische  Eiseabahaen.  —  Atmospbiriaebe 
und  pneumatische  Eiseiiltahncn  sind  sfdche,  welehe  die  atmosphärische  Luft  bepntzen 
als  Lebertragungsniittel  der  an  einem  feststehenden  Punkte  entwickelten  Kraft  auf  deu 
in  seiner  Stelinnjr  veriuidi  rliehcu  \N  agrenznjr  l>er  Sprachgebrauch  hat  sich  in  der 
Art  entschieden,  da&s  man  uuter  atmosphärischen  Bahnen  solche  versteht,  bei  denen 


*|  11.11.  T.  Weber,  Beschreibnng  der  geneigten  Ebenen  bei  Giovi  etc  FüritersBau- 
•eitog  18S9,  p.  Ta.  INeae  f^neigte  Bbeae,  tm  FDBte-l>eeiaio  aaeb  Boamlla.  to  GeflOto  fM 
iy^.«.9T2.^»  \tng.  wird  mittelst  vierridriger  TeadarMMcliinen,  von  2S  Tonnen  Oevicht  in  frrnuitem 
Zusüinile,  b«^trielM»n  uml  jedem  Znire  je  n*ch  ««einer  Griiwe  1.  2  inler  .i  .M&schint-n  jre?el>en,  die 
Ueadiwindigkcit  ist  l'y«— 2  Jleiiea  in  der  6tunde  ili",^— 4">  in  der  äec-,  bei  Güterxügen.  3— 3',4 
Msilea  •«■,3>eB.a  hl  der  See.)  bei  dea  PtatsSgeB.  Die  HenbeMgw  gaeebieht  aitlelet  eiaer  «i 
der  Loeomotive  angebrachten  Schlittenbremae  Die  Betrieb.«knst«>n  »tollten  sich  im  Jahre  \^^^  isf 
lu  Thir.  22  Sgr.  pro  Zegmeile.  wovon  > aaf  die  Bahuunterbaitung  fiillt,  fCfen  b  Tbir.  9S^.  pro 
Zi^iBeile  auf  dea  Mbrigea  StredLea  der  Taria- Oeaua-Bahn. 

Aaf  dar         rii^  BsIib  miiiaillB  ■■waamMsD  mit  «iaer  atoigng  tob  'b-'i» 
«dcber  schwöre  Eni^erth  scho  Lncomotir—  beaaUt  wefdoa,  ethobea  sieh  die  Bettiebekeetea  der 
LoeaDotivnuUneile  auf  U  Thir.  1!^  .Sgr. 

la  I»e«taeblsMl  beliefen  sieh  lai  AÜfeMiw  wihread  des  Jaluea  l»S  die  Koeb«  aber 
NataMile  aaf«  Wa  6TMr. 
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die  in  einer  Köiiie  eiugcschloHaene  treil)€nde  Luft  ansserlialb  de»  Wagenzuges  sich 
befindet,  wogegen  unter  pueuniatiscben  Bahnen  andererseits  diejenigen  Einrichtungen 
begriffeD  siud,  bei  denen  die  Köbre  einen  so  grossen  Durchmesser  annimmt,  dass  der 
sa  bewQgrade  Wageuzug  ganiHch  von  deiMlbao  ■oueliloBseii  wird,  dmr  Zug  sich  also 
inneifaalb  der  ROhre  bewegt. 

Die  atmosphärischen  Bahnen  sind  za  gleicter  Zeit  mit  den  Loeomotifbaliiieii 
entstanden  und  haben  eine  Zeit  lang  den  Letzteren  ernstlich  deo  Rang  streitig  ge- 
macht; in  den  Jahren  von  1S4()  bis  IS  18  besonders  haben  sich  die  namhaftesten  Inge- 
nieure mit  ihrer  Vervollkommnung  beschäftigt  und  betlentendc  Capit^ilien  zu  ihrer 
Constructiun  hcrao/uziehen  gewusst.  Bald  nach  1H4S  wurden  die  Nachtheile  der 
atuiusph&rischen  Bahnen  allseitig  erkannt  und  heute  besteht  nirgendwo  eine  solche 
mehr;  sie  eiad  ainmiUoh  m  LeeomoliTbalnieB  umgebaot  worden.  Die  grossen  Vor- 
tbeilOf  welehe  man  sieh  von  ihnen  Tevspraeli,  sind  nieht  in  ErfWlnag  gegangen,  die 
nnrarteten  Ersparniase  vmi  Einrichtungs-,  Unterhattangs-  and  BetriebslcoBten  gegen- 
über den  Looomotivbahnen  sind  nicht  eingetreten,  vielmehr  haben  sich  in  allen  Be- 
ziehungen grJlssere  Ausgaben  ergeben;  besonders  aber  ist  erkannt  worden,  dass  sie 
in  keiner  Weise  den  gesteigerten  nnd  verwickelten  Betriebsbedürfnissen  unserer  Eisen- 
bahnen /n  genUgeu  im  Stande  sind.  Erst  in  allerneueRter  Zeit  treten  die  pneuma- 
tischen Buhnen  wieder  vollberechtigt  hervor;  sie  tragen  sicherlich  Eigenschaften  in 
aicb,  die  ihnen  fllr  gewisse  VeiUUtidsse,  namentUeli  bei  UeberMbreitnng  von  steilen 
GebirgssHgen,  eine  Znltonft  versprseben  kOnnen. 

§  i.  I.  AteMMpUMfleiie  Baliaeii.  —  Man  kann  in  3  rersebiedenen  Weisen 
die  Lnft  als  Uebertmgnngsnitlel  verwenden,  entweder  in  verdUnnteni  oder  yerdiobtetem 
Znstande.  Alle  Arten  von  atniospblrischen  Bahnen  haben  mit  einander  gemein,  dass 

vom  Motor  Dampfmaschine,  Wasserrad  etc.)  aus  eine  mit  verdlinnter  oder  verdichteter 
Lnfl  gefüllte  liöhre  entspringt  und  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Länge  begleitet.  Die 
llebertragung  der  Druekdilfercnz  der  in  der  Kölire  betindlielieii  Luit  gegen  die  äussere 
Atmosphäre  aus  dem  Innern  der  lü'dire  auf  den  zu  bewegenden  Zug  ist  nun  auf  sehr 
mannigfaltige  Weise  versacht  worden. 

,  1.  nn mittelbar,  indem  man  einen  Kolben  in  der  mit  der  Bahn  parallelen 
Rohre  (TreibrObre)  wirken  Hees  und  diesen  Kolben  in  Verbindang  braehte  mit  dem 
Zttg  nnd  awar 

a)  dareb  einen  Arm,  welcher  aas  der  TreibrObre  hervorragte  nnd  deshalb 

einen  durch  Klappen  oder  Ventile  sehliessbaren  UUigenscblits  in 
derselben  nöthig  machte  (Medbnrst,  Pinkns,  Clegg  nnd  Sa- 

fn  u  da  etc.); 

b)  ohne  Längensehlitz ;  der  Zug  sollte  eine  kurze  Treibröhre,  die  fest- 

liegende Luftleitungsröhre  dagegen  eine  Menge  anfreehtstchender 
hohler  Kolben  tragen,  die  dureh  Hähne  während  des  lJel>er8chreiten8 
des  Zuges  demselben  stoss weise  Autriebe  ertheilten  ^Chameroy, 
Laarensana  etc.); 

c)  ohne  einen  Lttngensebliti,  indem  man  die  Kolben  durch  starke  Magnete 

(Deselo)  oder  doieb  loftdieht  seUiessende  Bollen  (Jnllien  ond 
Yalerio)  in  Verbindang  setsen  wollte; 

d)  ohne  Kolben  in  Innern,  Indem  man  die  TreibrObre  nidrt  starr,  sondern 

aus  geeignetem  luftdichtem  Stoffe  bieigsam ,  scblanehartig  herzustellen 
gedachte,  um  durch  ein  Aafblasen  derselben  ansserh^b  liegende, 
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mit  dcui  Zuge  zusauumeuhängeode  Walxeo  in  Beweguog  lu  seuen 
(Alexandre). 
2.  mittelbar. 

a)  Man  wollte  ans  dar  HanptrOlire  doreh  geeignete  Klappen  ete.  die  QyKnder 

einer  auf  der  Bahn  laafenden  Lnftloeomotive  speisen  (Pecqaeur). 

b)  Man  wollte  eine  ^anze  Reibe  von  feststehenden  f.urtinuRchinen  längs 

der  Bahn  durch  die  HanptrOhre  betreiben,  hierdurch  JedeHinal  ein 
Paar  horizontale  Itäder  drehen,  die  wiederum  eine  mit  dem  Zuge  Id 
fester  Verbindung  stehende  Schiene ,  wie  einen  Bisenstab  in  einem 
Walzeupaar  turtwalzen  sollte  (Meyer- Hieter). 

Uneigentlieh  sn  den  atmmphSrisdien  Bahnen  wHre  noeh  diejenige  Bahn  ss 
reehneUf  wdehe  mittelst  Lnftloeoinotiren  betrieben  werden  sollte,  LoeomotiTen,  welche 
mit  sonst  gewahidieher  Einiiehtong  statt  Dampfkessel  eine  Reihe  too  EeUllteni 
trugen,  die  anf  den  verschiedenen  Stationen  stets  wieder  von  Neuem  mit  YorriUhig 
gehaltener  verdichteter  Luft  zu  füllen  wHren  (Baader,  Andrand,  Grelle;. 

Man  niuss  von  vornherein  erkennen,  duHS  Einrichtungen,  welche  verdichtete 
oder  verdlliintc  [>uft  als  Motor  in  einer  Loenmotive  verwenden  wollen,  jedenfalls  alle 
Mängel  des  Locouiotivsystems  tragen  und  ausserdem  eine  aufgespeicherte  Kraft  be- 
nntien  missen,  die  vorher  durch  eine  andere  Kraft  und  in  den  allermdsten  FlUsa 
durch  Dampf  eneugt  weiden  mnsste.  Ansserdem  shid  diese  Einriohtangen  mit  efaier 
Menge  von  listigen,  theneren,  oft  practisch  nmndglichen  Zngaben  ▼ersehen.  Es  er- 
seheint demnach  vollkommen  gerechtfertigt,  dass  solehe  Luftlooomotiven  niemals  (ür 
grössere  Verkehrszwecke  ins  Leben  getreten  sind,  und  stets  den  gewöhnlichen  Üampf- 
locomotiven,  welche  die  Betriebskraft  unmittelbar  erzeugen,  haben  nachstehen  niHs«^en. 
Dagegen  haljcn  dieselben  eine  nlltzliche  Verwendung  gefunden,  wenn  es,  wie  liei  iler 
Ausführung  des  >St.  Gotthaidtuituels,  darauf  ankam,  einen  Locomotivtrausport  ber- 
xostellen,  ohne  die  Luft  mit  Dampf  oder  Verbrennungsgasen  zu  verunreinigen. 

Andere  Einriditongen,  namentlich  die  unter  I .  b,  c,  d  nnd  2.  b.  angedeatelM, 
sind  geradesu  abenthenerlich,  anpractiseh  in  jeder  Art  nnd  offenbar  von  lOUinein  he- 
absiehtigt  gewesen,  welche  die  Erfolge  nnd  den  Nntsen  ihrer  Erfindnngen  an  flbcr^ 
sehen  nicht  vermochten. 

8o  bleiben  denn  nur  die  nnter  1 .  a  erwUhnten  atmosuhärischen  Eisenbahnen 
mit  unmittelbarer  Verbindung  eines  Kolbens«  in  der  durch  eine  Läugenfuge  geöffneten 
Treibrohre  mit  dem  Zuge  Übrig.  Diese  allein  sind  wirklieh  uusgelUhrt  worden,  während 
die  Ubrigcn  höchstens  als  kleine  Modelle  in  den  Werkstätten  der  Erfinder  in  Betrieb 
gesetst  worden;  aber  auch  die  Ersteren  nnr  Ar  TerdUnnte  Lnft.  Bs  mag  dies  asf- 
fallend  sein,  weil  offenbar  viele  Yortheile  anf  Seile  der  atmosphttrisehen  Bahnen  »t 
verdichteter  Lnft  liegen,  z.  B.  wiren  diese  in  den  %n  Verftigung  stehenden  Kolben- 
druck  nicht  so  beschränkt  als  jene;  auch  würde,  wie  gleich  nachgewiesen  wird,  bei 
diesen  der  Arbeitsverlust  kleiner  sein  als  bei  jenen.  Der  Grund  der  Verwerfung 
der  verdichteten  Luft  bei  atnios))liärisehen  Bahnen  liegt  in  der  unllberwindlichen 
Schwierigkeit,  hierbei  die  Liingenfuge  wirksam  zu  sehliessen,  weil  dann  die  Ventile. 
Klap)>eu  etc.  sieh  nach  innen  öffnen  mUsseu  und  nicht  mehr  zugäuglich  bleiben,  wo- 
hingegen bei  verdnnnter  Lnft  diese  Klappen  nach  Anssen  anihchlagen ,  also  leieht 
ansgebessert  oder  ersetatt  werden  kQnnen. 

Ein  grosser  Uebelsland  nach  dieser  besten  Constructionsart  der  atmosphirischea 
Eisenbahnen  besteht  in  der  stets  in  sehr  bedeutendem  Maasse  eintretenden  Undichtig* 
keit  der  Treibrühre,  namentlich  erstens  au  dem  wegen  der  Oor^lmässigkeit  der  Eühre 
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and  der  nnvenneidUehea  Schwankungeii  des  Zuges  nur  nDvoHkommen  sehliessenden 

Treibkolben,  besonders  aber  an  der  Uber  die  ganze  Hahnlänge  sicli  erstreckenden 
Längeuklappe  Ul)er  dem  Schlitze  der  Treibröhre.  Die  durch  die  erstcre  Undichtigkeit 
in  die  Röhre  eintretende  Luft  kann  als  eine  in  bestinimter  Zeit  constante  Menge 
angesehen  werden  ,  wogegen  die  /.weite  sieh  jedenfalls  jirojxtrfiftnal  der  LUnge  der 
Köhre  erweisen  iuush.  Mau  ist  versucht,  den  letzteren  Theil  der  ciudriiigeudeu  Luft 
aiiflwadMB  Boeh  mit  der  Lnftrerdflanung  waelnend  so  dmkm.  Venmehe,  welehe 
Stephen  so  D  «n  der  KiDg8town-Dalkej''BabD  anstellte  (siehe  Seh  mid,  Beriebt  ete.| 
POrster^s  BanzeitaDg  1847,  p.  362),  ergehen  aber  dieselbe  als  hiervon  nnabbSngig, 
was  dadurch  erklärt  werden  kann,  dass  die  Verschlüsse  der  LHngcuklappe  bei  grös- 
serem Druck  der  ilusseren  Atniosphlire  dichter  werden,  aber  durch  diese  verkleinerten 
Ocfl'uungen  andererseits  verhältnissmässig  mehr  Luft  eindringt. 

Diese  Undiehtiirkeifen .  sowie  die  Heihun;<swidcrstände  des  Kolbens  sind  die 
ürsaehe  ^'r(»sser  Arl)eitsveiliiste  l)eirn  Betriebe  der  afniosphiirisehen  Bahnen,  Verluste, 
welche  zu  einem  Grade  wachsen  können,  dass  die  Leistungslahigkcit  derselben  ausser- 
ordentlich herabsinkt,  jedenfalls  aber  zu  sehr  kostspieligen  Einrichtungen,  namentlich 
Zersehneidnngen  der  Bahn  in  kttrsere  Betriebslttngen,  nOthigen. 

§  ft.  Lelstnngsfllhigkelt  der  atnunphlrlselieii  Bahnen.  —  Die  »ir  Be- 
wegung eines  Znges  auf  einer  atmoephirisehen  Bahn  erforderliehe  Arbdt  lisst  sich 
ans  4  Theilen  bestehend  betrachten : 

1.  Aus  der  Arbeit  Li  zur  VerdUnnnng  oder  Verdichtung  der  Luft  vor  dem 
Beginn  der  Bewegung: 

2.  aus  der  Arbeit  zur  Erhaltung  der  Verdünnung  während  der  Bewegung, 
wenn  die  Rühre  vollkommen  dicht  wäre; 

3.  ans  der  Arbeit  L^,  welehe  ans  der  dnreh  die  Undichtigkeit  der  Rohre  ein- 
gedmngenen  oder  entwiehenen  Lnft  entspringt  nnd  swar  während  der  Beförderung 
des  Znges; 

4.  ans  der  Arbeit  L|,  welche  ans  der  Undichtigkeit  der  Röhre  entspringt,  vor 
der  Bewegnng  des  Znges  beim  Anspnmpen  oder  Verdichten  der  Luft. 

ad  1.  A)  Arbeit  der  LuftverdUuuung. 

<      I      X    g  x>  

Fj  P,     I  II  P«*    Fig.  1. 

<   Ml   >■ 

Es  sei  eine  cylindnselic  Kiilire  vom  (Querschnitt  gelüilt  mit  Luft  von  de; 
Dichte  der  äusseren  Atmosphäre;  sei  der  speeilisehe  Druck  dieser  Luft  d.  h.  auf 
die  Quadrateinheit  bezogen.  Es  aoU  die  Arbeit  berechnet  werden ,  die  aufzuwenden 
int,  nm  die  Lnft  in  der  Bohre  anf  />„  ebenfidls  auf  die  Qnadrateinbeit  bezogen ,  zu 
eniedfigen.  Denkt  man  sieh  die  Bohre  /  nm  ein  weiteres  Inftleeres  Stück  m  vei^ 
langerl,  so  dass,  wenn  sich  die  Lnft  ans  der  Bohre  /  in  der  Bohre  l-\-m  ausdehnt, 
der  Dmek      enengt  wird,  so  ist  infolge  des  Mariotte'seben  Geseties 

Po  '•  Pm  =  l  -\-  tn  .  l ,  also  m  -—  /  (—  1  I 

\Pm  ^ 

Die  gesuchte  Arbeit  wird  derjenigen  gleich  sein,  welche  erforderlich  ist, 
nm  einen  K<»ll)en  vom  Ende  der  Köhre  /  um  den  Weg  m  in  der  Ki^hre  weiter  zu 
bewegen.  Die  Elementararbeit  r/7>,  um  den  Kolben  nach  zurückgelegtem  Wege  x 
Uta  dx  zu  bewegen,  ist,  wenn      den  Druck  der  Lnft  in  jenem  Punkte  bedeutet, 

fluatack  d.  •^  RlMatalui^fealk  L  4.  AU.  58 
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dLi  =  F{Pq  —     äx,  oder  da  wieder /»^  :  /»a,  /,  also  Px—Po-  ' 


dLi  =        —  p^  .  also  die  Gesammtarbeit 


• 

f  (Pn 

\Pm 

—  1 

—  log.  nat. 

} 

Setzt  mau  z 

.  B. 

Pm  =  i^i>P,n  HO 

ist  hiernach  L,  =  0,0057 

•       ■  Po  ■ 

/  = 

(i,iir)7i»  .  /<' 

-PmJ 

Pm  ^  {  Po, 

7.,  0,3009 

.F.p„. 

/  = 

-/>»./ 

Pm  =  \  Po  . 

-  u,90l4 

.F.  Po, 

1  = 

1,3521  .  F  i^^ 

-Pm)i 

J»fll  =  \  Po^ 

JL|  =  1,6139 

.F,po. 

/» 

2,l&I8.Ffj»o 

-PJI 

• 
* 

X,  2,3906 

,  F.po . 

2,9882  .  F  {po 

—  PJ^  . 

Li  =  oo 

.  p„ 

Diese  Resultate  lehren,  das«  die  zur  Aaspuinpung  der  Luft  aus  der  Treibröhre 
verwendete  Arbeit,  welche,  wie  mau  sofort  einsieht,  vollständig  als  Arbeitsverhist  für 
die  Bewegung  des  Kisenbahn/uj;es  /.u  betrachtcu  ist,  cinl'aili  pmportional  mit  /  and  F, 
aber  sehr  schnell  mit  dem  Grade  der  Verdtlnnuug  wächst.  Es  ist  stets  die  Absiebt, 
einen  durch  das  Gewicht  des  zu  bewegoiden  Zuges  und  die  zu  erlangende  Gesebwin- 
digkeit  desaelben  bestimmten  Drodc  anf  den  Kolben  xn  erzeugen,  d.  h.  es  nmf 
^^vO^  {Pe  —  Pm)  gleich  einem  Iteslimmten  Wertlie  sein.  Setst  man  also  in  vor- 
liegender Tabelle  den  Werth  —  p^)  constant,  so  Terhalten  sich  die  zum  Au- 
pumpen  der  Röhre  nöthigen  Arbeiten  bei  verschiedenen  atmosphärischen  lehnen  von 
derselben  Zugkraft  aber  bei  versehiedener  Grüese  der  Treibrübre,  bei  dem  Dnidi 
im  Innern  der  Röhre  von 

^Po  '■>      \Po   ;      \Po   '      \Po   ;      kPo   ;        wie  die  Zahlen 
0,0570  ;    0,0138;    1,3521;    2,1518;    2,9882;  oo  . 
dabei  ist  es  aber  gidchgultig,  ob  die  Länge  /  gross  oder  klein  gegriffen  wird»  d.  b. 
ob  die  ganxe  Lftnge  der  Bahn  in  mehrere  Iddnere  Theile  /  getheilt  wird,  insofen 
doeb  beim  Durchlanfea  aller  einaelnen  /  die  GesammtlSnge  der  Röhre  ansgepnm^ 
werden  mnss. 

Mnn  sieht  hieraus,  wie  liöchst  unvortheilhat't  es  sein  wird,  atmoephiiiscbe 
Hahnen  mit  grossem  (inuie  der  Luft>'erdUnnuDg  zu  coustruireu. 

ad  S.  B)  Arbeit  der  Lnftverdiehtang. 
^       i       ^       n       \  Bs  sei  wieder  eine  eylindrisdie  R0hie 

-f —  I    I  ^         V !  vom  Querschnitte  F  und  der  Lii«e  / 

'  —  •  .       '  gefüllt  mit  Luft  von  einem  specmscneo 

Drucke  p„  —  (fem  Atmosphärendruck  der  äusseren  Luft.    Die  Luft  in  der  Ki»hre 
zu  einem  spccifischen  Drucke      verdichtet  werden :  n  sei  diejenige  Länge,  iioi  welche 
die  Luft  in  der  Röhre  zusammen  zu  pressen  wäre,  um  den  Druck  p^^  in  der  Länge  / 
zu  erzeugeu ;  dann  ist 

Pn-Po^l-^-n  A,  oderi»«/(^^  -  \) 

/  +  » 

/*«  :  /»o  =  ^  +  »  •  ^  +  »  —  * .  als«  Px  =Po  /-^ 
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die  ElemenUrarbeit  dL'x  »  F  (p^  ~  /»J  dx  and  die  ganze  Arbeit 

/*" 

L\  =  F.     .  /  (^^  _  1  -l-  log.  nat.  (l") 

\P»  Po' 

Setxt  man  s.  B. 

p^^\A.Po 80 wird 0,0044 . ^. . /=» 0,0484  . F (p^  —  p^) /oder = 0,0055 . f  ./»^. / 

-    /;,=(),1931  .F. ^„./  =  0,3SG>. -  =  0,3862. 

3./,,,     -     //,=  ().  1319.  F. /;„./^0,Gl7S./'^X-/iJ/  -  =1 ,29r,7  .  i^.;>,  .  / 

/»ii==  -     L',-0,(iHli:J.  F. /;„./  =  0,S484. /••/>„ -  =  2,:,  1Ö2 .  F. .  / 

/i^sBB   ö./;^     -     Z,',=ü.b094./'.^„./=I,üll7.i'V«— i*©]^  -  =4,0470./ .^0-' 

Aach  hier  aieht  num,  ftbnlioh  wie  bd  Gleiehang  1%  daas  die  sa  Terweod«ide 
(ood  verlorene:  Arbeit  behufs  ZasammenpresseDS  der  Luft  in  der  TreibrOlire  mit  der 

Grosse  des  Verdiehtungsgrades  zaninimt.  Nimmt  man  wieder  F.  (p,  —  p^f,  nämlich 
den  Druck  auf  den  TreiblLolben^  als  oonstant  an,  so  wachsen  die  verloreneu  Ver- 

dichtuugsarbeiteu  bei 

/'»=l.l/'o;         2/*«;       3/>„  ;      4y^„    ;      5 />„    ,    wie  die  Zahlen 

0,0484:  0,38152;    0,Ü478  ;    0,S184  ;  1J)117. 

Es  ist  also  auch  bei  atuiospbärisebeu  lialincu  mit  verdichteter  Luft  vurtbeiibalt,  ■ 
mit  mtfgliohst  geringen  Spannaugen  so  arbtiten ,  obgleich  hi«r  die  VeihUtidue  an- 
gleich  gtlnstiger  sind,  ala  bei  den  Bahnen,  welche  mit  verdünnter  Luft  betrieben  wer^ 
den ;  s.  B.  wird  hier  eine  Verdiehtnng  p»  —  2  .  einen  nntsbaren  Djrnek  />„  —  /»^ 
=  'iPo—Po=Po  (gldch  einer  ganzen  Atmosphäre)  ergeben,  mit  aner  verlorenen 
Verdicbtungsarbcit  von  nur  o.  38ü2  .  F .  [p„  —  p^,  .  /  ,  wogegen  bei  verdUmiter  Luft 
erst  derselbe  Kolbendruck  ertV)lgt  bei  voUkonirncner  Luftleere  oder  bei  p,„  =  0 ,  was 
nach  der  Oleicli.  1'  einen  unendlich  grossen  verlorenen  Arbeitsaufwand  nötbig  niacht. 

Mau  ai  e  also  bei  Bahnen  mit  verdichteter  Luft  im  iStando,  uhue  Ubergrossen 
ArbeltBTerlnst  gesteigerte  KolbeudrUcke  hervorzubringen,  waa  bei  Bahnen  mit  ver- 
dilmnter  Luft  seihet  bei  grOsstem  Opfer  an  verlorener  Kraft  nur  in  sehr  mKssigem 
Um&qge  erreicht  werden  kann. 

Wie  erwlhnt,  sind  nur  die  unüberwindlichen  Constructionsschwierigkciten  Ur- 
sache gewesen,  die  verdichtete  Luft  als  KraftUbertragnogsvorrichtung  bei  Eisenbahnen 
anszuschliessen  und  statt  dessen  der  sonst  weniger  zweckmässigen  verdünnten  Luft 
den  Vorzujr  zu  geben.  Als  KraftUbertraguugsuiittel  in  anderen  Verhältnisseu ,  Itei 
denen  vollkonimcn  geschlossene  liöhren  müglich  sind,  wird  die  verdichtete  Luft  stets 
ihre  grosse  Bedeutung  bewahren. 

ad -2.  Arbeit  zur  Erhaltung  der  Luft  -  Verdünnung,  be- 
ziehungsweise Verdichtung,  während  der  Bewegung 
des  Zuges,  unter  Voraussetzung  vullkouiiueu  dichter 

Treib  rü  b  r  e  n. 

Die  Arbeit,  welche  bei  Üurchlaufung  der  Länge  /  geleistet  wird,  drUckt  sich 
sofort  ans  durch 

Li  —  F  {po  —  p,^:  l  heü  Anwendung  verdlinnter  Luft  und  (2^) 
L'i^F{p^—p^i  -         -        veidiehteter  Luft.  (2^) 
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ad  3.  Arbeit«  welehe  aus  der  durch  die  Undichtigkeit  der 
Rohre  eindringenden  oder  entweiehenden  Lnft  ent- 
springt wfthrend  der  Beförderung  des  Znges. 

a.  für  Treibröhren  mit  verdünnter  Luft 
Die  Luft  dringt  sowohl  am  Treibkolben ,  als  an  der  ganzen  Ausdehnung  der 
Längfuklappe  ein ;  Undichtigkeiten  an  der  Luft|»unipe  und  der  von  ihr  zur  Treihrühre 
fUlirenden  Verbindungsröhren  niii^'en,  weil  sie  durch  sorgHiltigt;  Ausführung  vennieden 
werden  können,  ausser  Acht  bleiben.  Man  kann,  nach  Maassgabe  der  an  den  atuu>- 
sphiriseben  Bnlmen  sngesteUten  Veira^,  das  doroii  den  Koilicn  in  einer  Seeanie 
eindringende  Lnftvolnmen,  ▼<»  der  Spannung  der  Atmospfiire,  als  eonslant »  ^,  aonie 
das  an  der  Ubigenklappe  eindringende  Lnftrelnmen  in  der  Secnnde,  ebenfiüls  ia  der 
INchte  der  Atmosphäre  gemessen,  als  unabhängig  von  der  inneren  Si>annung  und  pro- 
portional der  Länge  der  Klappe  setzen;  Letztere  sei  bezeichnet  mit  B  für  die  l^ängen- 
einlieit  der  Klappe.  Das  in  der  Secnnde  in  die  liölire  von  einer  Länge  x  eintretende 
Luftvüliuncn  von  1  Atmosphäre  Spannung  ist  demnach  gleich  A  -f-  Br,  als«»  in  dem 
Zeitelemeutc  dt  =^[A -\- Bx]dt\  es  wird  sich  mit  der^unter  dem  spccitiscben  Druck 
P„^  in  der  RSbre  befindliehen  Lnftmenge  miseben.  Die  mit  dem  Atmoeplilrendnick 

bebafHete  Luttmenge  [A ßx]dt  fUllt  eine  Köhreulänge  von  "^^^^ 

 <  > 


also  nnter  dem  Dmck eine  Uhige  X  g=  •  ^ "        oder  da — dx=vdifm 


> 

Pm 


(3*) 


9  die  coDStante  Geschwindigkeit  des  Kolbens,  also  (//s  —  — ,A,  =  —  ^"^^^ .  ^ .  — . 

•  '        Pm  ^ 

Hierbei  ist  der  Druck  auf  den  Kolben  immer  =  F.  [p^ — p^.  Es  würde  deomael 
durch  die  Undichtigkeit  des  Kolbens  eine  Arbeit  zu  Idsten  sein,  damit  der  innen 
Dnick  constant  =  p^  bleibe,  in  dem  Zeitelemente 

dl^  ^F.{p^-pjk^-  Ifi^-       .  ^'^  .  {A  +  Bx) dx  . 

^  Pm 

Beim  IHirefalanfen  des  Weges  /  also 

^    Pm       Jt  ""    Pm  1^2/ 

oder  auch,  wenn  t  die  Zeit  bedeutet,  in  welcher  mit  der  coustanten  Geschwin- 
digkeit e  der  Weg  /  durchlaufen  wird,  also  et  =sl 

L,^ip^  -  pj         t^A  +  B , 

Diese  Grösse  stallt  einen  Arbeitsyeilnst  dar  nnd  ist  also  nnabbSngig  tosi 

Quersdinitt  der  RObre,  proportional  der  Fahrzeit  und  mit  der  Länge  der  Röhre 

wachsend ;  man  Wbersieht  auch ,  dass  /  und  /  sf»  beschaffen  sein  können ,  dass  L, 
jede  beliebige  Grösse  annehmen  kann,  aber  kleiner  wird,  je  mehr  der  Kolben  sich 
dem  Ende  der  Höhre  nähert. 

Einen  ähnlichen  Ausdruck  erhält  man  bei  Bahnen  mit  verdichteter  Lnft; 
nSmlieh 
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ad  4.  Arbeit,  welche  aas  der  Undiehtigkeit  der  ROhre  ent- 
springt, Tor  der  Bewegung  des  Zuges  beim  Auspumpen 
oder  Verdichteu  der  Luft. 

a.  fttr  verdttnnte  Luft 

<  t  ><  gg  yix  

 \px\ 


<        m  > 
Wälnend  dieser  Zeit  betiudet  sich  die  Treihnihrc  durch  Ventile  gcschlo88en , 
datt  eindriugoude  Luftvolum  pro  Secuude  ist  uuch  der  früheren  Bezeichnung  gleich 
B.if  also  im  Zeitelemente  BJ.di  und  swar  von  der  Didite  der  äusseren  Atmo- 
qihire  . 

Es  ist  wieder  m  =  l   1^  und  Px  —  Po  '  /TET"  • 

Die  eindringende  Luft  liat  bei  der  Verdünnung  bis  sa  p^^  das  Volumen  BIM,  —  ^ 

Px 

Uli)  • 
ftllt  also  eine  ROhrenlftoge  aus  X  ^  ,V  •    '  •     ;  der  Kolbendniok  ist  zu  gteieber 

•**  Px 

Zeit  F[po—  Px)  \  M  wird  also  in  if<  die  aus  der  Undichtigkeit  entspringende  Arbdt 
sn  leisten  sein 

dL,^-F.p,-p:,.k  =  F<p,-p^].?-^.^.dt=^B.lJp,-p^)  f°  .dt, 

^       Px  Px 

oder  da  v  .  dt  =  dr  wo  r  gleich  der  constanten  Zuggcscliwiiidifrkeit  zu  setzen  ist,  in 
der  Vorauasetzuug,  dass  die  Geschwindigkeit  der  Luftpunjpeu  constant  gehalten  wird, 

<'^4  =  4'^-(l>o~i»«)-  ~  ■  dx=^lp^x,dx 

©  Px  P 

also 

I  Ii 


(4*) 


b.  fUr  verdichtete  Luft. 

<      *       X    •  > 

<   x  > 


es  ist  wieder 

Die  im  Zdtelemente  austretende  Luft  B  .  Idi  von  der  Spannung  der  Atmosphäre  hat 
im  Innern  der  Rtfhre  ein  Volumen  Bi .  dt .  ^ ,  also  eine  BOhrenlftnge  X  =  — il-  •  ~ ; 

Pu  Px 

der  Kolbendruck  ist  F .  />,  —  p,j  also  die  Elementararbeit,  welche  durch  Lulltlässig- 
keit  in  der  Zeiteinheit  zu  leisten  ist, 

'       Px  Px 

oder,  da  wieder  vdt^dx  ist: 

äL,  =  —  iPx-Po)^^    d^=—'Polj^  dx 

also 
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Man  erkennt  leicht,  das»  die  Ai'beit8\erlu»te  />4  und  L\  wuchäcn  mit  /  und 
almebnicn  mit  c ,  ferner  wachsen  mit  dem  Grade  der  LaftverdUnuang  einerseits  uder 
Lnftverdiefatong  andwerseHs. 

Stellt  man  nun  die  Besaltato  soMunment  so  ergiebt  sich  als  Arbeitsanfwand 
aar  Bewegung  eines  Zages  Uber  eine  atmospliftrisclie  Eisenbahn  von  der  Linge  / 

a.  für  verdünnte  Luft. 

i,  =  F  p„  .  /       -  1  _  lüg.  nat.  f^l 

'  rm  Fml 

(4-1         ,    ■^•  =  f.''."(^-'y 

Es  bezeiehne  femer  C  den  Reibongswiderstand  des  Treibkolbens  in  der  Treib- 

rOhre,  ferner  wie  vorher  /*,  das  Gewicht  de»  bewegten  Zuges;  a  —  (),(i03;  h  =  0,iiOÖ02: 
tg  die  Neigung  der  Bahn,  so  ist  der  znr  Erseogong  der  Geschwindigkeit  p  (in  Meten, 
nöthige  Druck  auf  den  Kolbon 

(5»)  F  'p„  -  p,„  =  P,  ((a  4-  A«2)eosT,  +  sinij)  4-  C 

b.  für  verdichtete  Luft. 

(!•)  r,  =  F .  /!„  .  /       -  I  +  log.  nat.  /'") 

^  Pn  Po  ^ 

(4*)  =  nnd 

'  2e  p„ 

(6*)  F      -      =  P,  ( («  H-  Ä  r  ^  cos    +  sin  r,)  +  6' 

Diese  Gleichungen  reichen  ans,  nm  alleBeüehangen  der  atnioephfirischen  Bahnea 

zu  bestiinnien. 

Zur  HcwcjL^uuiLr  eines  Zuj^^es  sind  in  derselben  Zeit  die  Arbeiten  /.^  und  A,, 
beziehungsweise  L'i  und  L'^,  zu  verrichten;  nach  der  Sunnne  dcrseibeu  ist  die  iStärke 
der  fsststehenden  Betriebsmasehine  zu  bemessen.  Die  Zeit,  in  welcher  derWeg/dordi- 

laufen  wird,  ist  ^  daher  die  nothweudige  Leistung  der  Maschine  L,  bozichuugsweiN 

L',  in  der  Zeiteinheit  (Seennde): 

1.  bei  Bahnen  mit  verdtinnter  Luft. 

=     (Po + (/»o  - /»m)  ^  ( ^ +  »  4) 

oder 

(6^)    L  =  />,  (  a  -f-        cos  r,  4-  siu  r,)  i;  +  C  .  o  +  (/»o  -/»J  ^  [a B  ^) 
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2.  Bei  Bahnen  mit  ferdichteter  Lnft. 


3 


oder 


y«P,(,a  +  6c2  C08    H- sin  T,)  r  +  (7  .  r +  +  J9  (ö") 

Man  sieht  hieraus,  dass  die  Geschwindigkeit  p  einen  sehr  grossen  Einfluss 
ausübt  auf  die  Stärke  der  zu  erriehteiideii  Mascliiue,  dass  diese  jedocli  el)enfall8 
sowohl  mit  /,  als  auch  mit  dem  (}rad<-  einerseits  der  N'erdUnnuug,  andererseits  der 
Verdichtung  der  Luit  wächst,  das»  al)er  der  letztere  Eintiuss  hei  venlUunter  Luft  ein 
sehr  viel  höheres  Maass  annehmen  kann,  als  bei  verdichteter  Luft. 

Znr  Bestimmung  der  in  der  Reohnang  vorkommenden  Constanten  ABC  dienen 
Venmehe  anf  englisehen  und  franxOsisehen  Eiienbolinen. 

Auf  der  Bahn  von  Kingstown  nach  Dalkey  wnrden  durch  Stephenson  Ver- 
suche tlberdie  Lufllässigkeit  der  lirihren  angestellt  nnd  durch  Sebmid  einerweiteren 
Prüfung  unterworfen  s.  Fürs ter's  Bauzeitung  IS  17,  p.  'M\'X  \  es  ergab  sich  pro  engl. 
Meile  Treibrolir  in  einer  Minute  Cubikfuss  von  der  1  Hellte  der  AtniosidiRre,  oder 
pro  laufenden  Meter  des  Treibrolires  in  einer  Sceunde  n,(m<i()(i7S  Cubikinefcr. 

Auf  der  Linie  ät.  Gcrmaiu  wurde  durch  Flachat  aus  mehrfachen  Versuchen 
abgeleitet 

B  »  0,0002  Cnbikmeter  pro  lanf.  Meter  (s.  Armengand,  Pnbl.  indnetr.  1848, 

p.  175}  und 

A  S3  0,37  Cnbikmeter,  ebenfalls  in  einer  Zeitseennde  nnd  in  der  Diehte  der 

atmosphärischen  Luft  gemessen. 
Naeb  anüerei-  An^'.iljc  (Tbc  j)raetical  nieebanies  Journal  ISU;?.  p.  57  war  auf 
der  Worniwood  \  ersuehsltabn,  cIjcuho  wie  auf  der  Ualin  von  Dalkev.  der  Verlust  durch 
die  Längcnklappc  so  gross,  dass  bei  vollkommener  Kuhc  der  Maschine  das  Vacuum 
voji  1 2  Zoll  Qneekeilber  inneriialb  4  Minuten  nni  aIm  4  Zoll  Qneeksilber,  sank. 
Die  Treibröbre  hatte  O^jSS  Dnrebmeeeer.  30  Zoll  Queckeilber  sind  gldeh  einer  Atmo- 

30  12 

spbilre.    Zu  Antang  betrug  also  der  Luftinhalt  der  liöhre  — —  ,  am  Ende  des 
3(j  y 

Versoehes  — -^y—  ^  Oesammtinhalts,  wenn  die  Lnft  stets  die  Dichte  der  äusseren 

4 

Atmosphäre  behalten  hätte;  es  waren  also  im  Ganzen  ^  des  Inhalts  eingetreten,  also 

4  4  1 

^-  .  F.l  in  1  Minuten  =  2-lU  iSccunden,  also  in  einer  öecunde ....  .  F'l=-z^7^  .F.l. 
Mi  ov .  Z4U  loUO 

Es  ist  nnn  F—k.       ;  /  —  1  Meter,  folglich  eigiebt  sich  hiernach  die  eindringende  Lnft 

=  .  1  »  U,UOUUüa  Cnbikmeter. 

In  den  eoglischen  Versnehen  sind  jedenfUls  beide  Grossen  A  und  B  in  den 

gefundenen  Zahlen  enthalten :  vielleicht  waren  die  Längenverschlüsse  bei  ersteren 
Bahnen  mit  grösserer  S.ugfalt,  als  bei  der  St.  Gcrmain-Habn  gefertigt.  Flach at 
benutzte  dieselben  zur  Ableitung  der  von  ihm  ausserdem  naeb  neuen  \'crsnclicn  Icst- 
gcstelltcn  Wertlie  ß  =  0,U002  wfA  A  =  0,;i7,  welche  auch  weiterhin  beibehalten 
werden  mögen. 
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Nach  FIachat*8  Versnchcn  i^t  zu  setzen  a.  a.  0.  p.  157  C7=  120  Kilogramm 
ftlr  die  Kolbcurcibnng.  Alle  Längen niaussc  in  Meter,  alle  Gewichte  in  Kihjpranini 
ang:egehen,  ist  />o  —  1033Ü  Kilograiiim  =  dem  Drock  der  Atmosphäre  auf  eljieu 
Quadratmeter. 

Als  Beispiel  möge  die  Entwickelnng  der  liauptniaasse  für  die  atmosphärische 
Bahn  von  St.  Gerniain  dienen ,  und  zwar  für  denjenigen  Theil  derselben ,  welcher 
Uber  eine  steile  Rampe  von  einer  mittleren  Neigung  von  25  "/oo  nach  dem  hochge- 
lefsenen  St.  Germain  führt.  Zur  ErUimmmig  dieser  staOen  Bahn,  die  kon  vor 
St.  Gennaiii  Ins  tu  35Voo  stieg»  wurden  Rohren  von  gritoeerem  Dnrehmeflaer  als  ftr 
die  Übrige  fast  horisontale  Strecke  gewühlt. 

Es  ist  demnaeh 

tgi}  =  0,025;  sini}  B=  0,025:  cos   =  0,9097;  das  Programm  wurde  so  festgeselit, 
dass  als  Maxiipallwstupg 

P,  =  55  Tonnen  =  55000  Kilogramm, 
e  s=  16  Meter  und  das  Yaennm  =     Atmosphäre,  d.  b,      — =  |  .  j»«,,  also 

Pf^ss^  ss  ^^Y^  —  3443  Kilogramm  betmgen  sollte. 

E.S  ist  dann  nach  (Ueichung  (ö*) 

i()H3o  _  iw'.y  ^  bmm  (  (t.oo:^  o.ooiHii  .  mv^  .  (»,9*)97  -f  (i,025)  +  120  , 
woraus  sich  F 0.282        und  der  Durchmesser  des  Kolbens  =  0'", 00  ergiebt', 

Für  die  grö.siste  .Steigung  der  Hahn  tgr,  =  0,035  liefert  dieselbe  Gleichung 
{F=  0,282;  (10330  —  3443  =  önooo  ((0,003  -h  0,00002  .  o^j  0,9994  4-  Ü,ü35)+  120 
worans  t>  =  negativ;  v  wird  schon  —  0  bei  tgr^  ==  0,30. 

Es  kann  daher  die  letzte  Stcipung.  welche  kurz  vor  dem  Ende  der  Treihröhre 
in  der  Nälu-  der  Piini|iniaschine  sieh  l)ctindet,  bei  einem  ;'>.'>  Tonnen  schweren  Zuge 
tlbcrbaupt  nur  Uberwunden  werden  durch  Verbrauch  der  in  den  vorherigen  .Streiken 
erworbenen  Oesehwindigkeit  oder  durch  eine  ethOhte  LuftverdUnnung;  Letzteres  ist 
am  wahrscheinliehsten  der  Fall  gewesen,, weil  hei  abnehmender  RohrÜnge  die  Ar- 
beitverloste  kleiner  werden  nnd  die  Bfaschine  hei  derselben  Leistung  mehr  nlltxlidie 
Arbeit  liefern  konnte. 

Die  Strecke  zwischen  St.  Qennain  und  Chaton,  welche  von  der  Pnmpmasohine 
in  St.  Gennain  lietriebeu  wurde,  hat  eine  Länge  von  53(J7  Meter  und  besteht  aos 
einer  horizontalen  Strecke  und  der  geneigten  Ebene.  Obgleich  diese  Strecke  mit 
Kohren  von  vcrscliicdcncn  Durchmessern  (>".3S  in  der  Ebene  und  0"',ü3  in  der 
Steigung)  vcrselu-n  war,  so  hatte  doch  die  Dampfmaschine,  welche  die  Pumpe  trieb, 
diejenige  Leistung  ausrauben,  welehe  dem  grössten  Durchmesser  entspricht 
geneigte  £bene  besitst  eine  Lftnge  von  3360  Meter.  Wir  wollen  die  Beehnnng  u 
der  Voraussetzung  dnrehfMiren,  dass  die  von  der  Haschine  zu  St  Germain  betriebene 
Strecke  ttberhaupt  nur  aus  der  geneigten  Ebene  bestehe,  also  dass  / »  3360  sei. 

Die  in  den  Gleichungen  \\  2*,  3*,  4*  ausgedruckten  Arbeitsleistungen  erhalten 
daher  folgende  Werthe: 


*l  Pltkchat  gab  der  Rfihro  0",6a  DurchmesBer  statt  des  ob«o  getuodenen  Hsssaefl  O^.fio. 
yrtis  dadurch  bogrOiMlel  war,  daas  er  fDr  a  nnd  b  die  gsBaseren  Warthe  a  —  0,00421  und  h  « 
0,0000317  letste. 
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X«,  »  0,282  .  10330  .  3360  (3—  1  -  kg.  nat.  3)  8822800  Kilogr.-Meter 

Lt  »  0,282  .  y  .  10330  .  3360 

Li  s  10330  .  y  •  ^  (o,37  .  3360  +  0,0002  .  ^y^j 


6533380 
3062845 


Li  =  .  1Ü33Ü  .  32Gü2(3  —  Ij*  —  291553Ü 


Um  einen  Zog  v<hi  55  Tonnen  Oberhaupt  diese  Strecke 

emporznschleppen  ist  daher  oinc  Ocsaninitarbeit  TOD  =  21331564  Kilogr.-Meter 

zu  leisten,  während  die  Nutzarheit  nur  in  L-^  =  6533380 

besteht.    Das  Giltevcrhältniss  (los  Betriebes  läset  sich 

In 

daher  »uadrUcken  durch  .  -= — ,  r    ,  r — r-T-~^»^l» 

M 'T  -tn -r  ^  'h  ■1*4 

war  also  sehr  gering. 

Die  Maschine,  welche  die  Luftpumpen  trieb,  musste  einer  Leistung  von  + 
cnt8])rcchen,  weil  die  Arliciten       und       vor  dem  He^Hnn  der  Zugbewegung  schon 
geleistet  sein  mussteu.       +      =  yrj<)()225  Kilogr. -Meter. 

3360 

Diese  Arbeit  war  in       «210  äecunden  an  venioliteii,  also  in  einer  becunde 

9590225 

— ^j^^ —  =  45700  Kilogr. -Meter;  es  wurde  also  erfordert  eine  Maschine  von  einer 

Nn^leistQng        »  610  Pfoideknft. 

In  der  That  wurden  anf  der  Station  St.  Gennain  Dampfinasehinen  von  noeh 
grOeeerer  StKrke  angestellt,  ranSehst  weil  Ton  denselben  eine  giOssera  Strecke,  als 

im  Torangehendcn  Beispiel  in  Rechnung  gesetzt,  betrieben  wurde,  andererseits  weil 
mjui  für  alle  Fälle  Uber  gr(>88ere  Kräfte  als  erforderlich  verfügen  wollte.  Nach  Angabe 
des  mehrfach  citirten  Berichtes  von  8chniid  hatten  die  Maschinen  800  Pferdekraft, 
nach  der  Angabe  von  Armeugaud  mehr  als  1000  Iferdekraft.  (79360  Kilogr. -Met. 
in  einer  Sccunde.) 

Einfluss  der  Steigung  der  Hahn  auf  das  GUteverhältniss. 
Wäre  eine  atmosphärisclie  Bahn  unter  f;an/  denselben  Verhältnissen  /,u  be- 
treiben, also  unter  Beibehaltung  derselben  Wertlie  vuu  i't,  /,  c,  nur  mit  anderer 
Steigung,  so  swar,  dass  tgrj  =  0,  ahm  die  Bahn  horiiontal  sei,  so  findet  sieb  nach 
Gleiobnng  (5*)  F(10330  ~  3443) »  55000  (0,003  +  0,00002  .  16«)  +  120,  woians 
F=  0,0822  oder  der  Dniehmesser  des  Mbkolbens  =  0,325.<) 
Hierans  ergicbt  Sick 

Li  »  2571975  Kilogr.-Meter 

.  =  1988G94 

La  =  3002845 

Lt  =  2915539     -  -_ 

£(  +  A  +  /«j  +  ^  »  10539053  Kilogr.-Heter  ~ 
und  das  Ootererldlitmss  des  fietriebes 

L,-|-X»4-A  +  ^4  ^  ***** 
gegen  0,31  bei  tgi)  =  0,025. 

AiMfefllhrt  wuri^  ein  BOhrendurabiMiMr  Ton  0»,36  aus  dvn  la  der  voneitlg«D  Be- 
■MTkang  (9)  anffiffebeaeo  GrOnden. 
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Mm  siebt  hieraus,  dass  das  GttteveriilUniss  des  Betriebes  bei  den  atmosphä- 
risehen  Bahnen  nch  nur  wenig  ändert,  wenn  die  Neigung  der  Bahn  sich  swiscbn 
sehr  bedeutenden  Grensen  bewegt;  voransgesetxt,  dass  sonst  alle  anderen  Bestia- 
mungsgrOssen  nnveittndert  bleiben. 

£infius8  des  Grades  der  LuftvcrdUuniing  ^Yerdichtang]  auf  das 

G  U  t e  ve rhül  1 11  i  s s. 

l):ip'^'eii  wächst  (licsc^  ( JiUcx erhältniss  solir  wesentlich  .  w<  nii  der  (Irad  der 

Liil'tverdüiiumig  Lnltveidit  htmi^^  alinimiist.   Um  auch  hier  ein  Zalilenbeis|iiel  zu  J:e^leD, 

sei  wieder  die  zuerst  lietrachtcte  Hahn  zu  Grunde  {;elej;t.  niiiiilich  /  =  3360  Meter; 

9 

P,  =  55000  Kilogramm ;  tgrj  ~  0,025 ;  o  =  10  Meter,  aber  i»m  nur  »  £^  .p^i  m  et- 
geben  die  Formeln 

(5»)  —       10330  =  55000  ((0,003  -h  0,<M)002  .  16*)  0,9997  -f-  0,02:.)  -\-  120. 

woraus 

F—  \,bS         also  tlcr  ktilliendurchmesser  gleich  r",55. 
£t  »  1,88  .  10330  .  3360 —  1  -  log.  nat.  »  371871  Kilegr.-Melcff 

(2»)    X,  =  l.bb  .  ^  .  10330  .  3300  =  0525254  - 

^3*^  (mo .  -  JIL  ^0,37  .        -f-  0,0<»02 .  =   1 70l  70  - 

(4»)    L4  =  .  10330  .  3360«       -  if  =      9000  - 

Li  -f      -h  4-  L4  ==  7070295  Kilogr. -Meter 

Das  Gttteverhältniss  ist  daher 

r — I — f    i"  »  =  "»*'*'^>  a'**"       *clir  buiics. 

X*l  -h  JL»2  H-  X/.I  -f-  X*| 

£influKB  der  Geschwindigkeit  c  auf  das  G  Ute  vor  hält  niss. 

Man  sieht  zwar  aus  Gleichung;  und  b''i,  dass  die  Vermehrung  der  Zii;r- 
goschwindijrkeit  bei  sonst  gleichlilcibendcii  W-rliiiltnissen  einer  atinosphäriselien  Iklin 
einen  sehr  grossen  KiiiHuss  auf  die  Stärke  der  stehenden  Mjischincn,  welche  die  I^ott- 
pumpen  bewegen,  ausüben  muss,  Uagcgeu  lehren  die  Gleichungen  1  —5,  dass  das  GQte- 

verhältniss  y      ,  .  ,  wenig  ändern  kann,  indem  awar  mit  r  der 

1*1  -\-  £0% -f-  Jjt -\-  £»4 

Kolbenquersehnitt  F  wftelist,  itlso  aueh  L%  ntid  Lt  in  demselben  VerhUtnisa  waehseut 
sngleich  aber     und  L4  mit  v  abnehmen ;  Letztere  beide  GrOssen  sind  im  AUgNueiDea 

gering  gegen  die  anderen.  Es  folgt  daraus,  dass  der  Quotient  ,       ,  ^ 

L,i  -j-  JU-j  -f-  J^.  -f-  Lx 

verändertem  r  d.  h.  innerhalb  practischer  (Jronzen,  wobei  r  nicht  iiliorinässig  klein 
aust'alleii  ilarf  sich  nur  w'cnig  iiiidert,  aber  doch  bei  irrössereni  r  zunimnit,  dass  also 
das  GUte\ci  hältuiss  des  utniosphänschen  Betriebes  mit  der  Zuggesebwiudigkeit  lang- 
saiu  wächst. 

§  6.  Besoltate;  Yergleiehniig  der  ntmospliirlMheii  mit  den  LocomoUt* 
bnhnoi.  —  Es  lassen  sieh  naoh  dem  bis  jetat  VoigetiagMien  widitige  Veigleiohugai 
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ziebt'u  zwisclieD  dem  Eiscubaüubctricl)  uut  LocomotivbahncD  eincrseitH  uud  atmoaphft- 
mchen  Bahnen  anderseits,  wenu,  abgeseheD  von  allen  sonstigen  Vor-  nnd  Nach- 
tteilen  beider  Systeme,  nur  deren  Nntseffect  in  Betracht  gezogen  wird.  QiOssere  Qe- 
aehwincHgkeiten  sind  bei  beiden  Systemen  nur  mit  sehr  bedeutenden  Opfern  an  Arbeit 

n  eikanfen,  weil  die  Widerstände  der  Zll^'o  in  raschem  Mausse  mit  der  GeBchwindig- 
luit  waehsen.  Hiernach  Bind  geringe  Oeschwindi^keiten  aiii' Kincnbabnen  in  ßezng  auf 
Transportarbeit  unter  allen  Umständen  vortlieilliaft,  namcntlicb  l)ci  Locomotivbetrieb, 
wclcber  hierbei  und  bei  schwach  geneigten  Bahnen  kaum  einen  namliatten  Arbeits- 
verlust  mit  Bich  iUhrt,  weniger  günstig  bei  atnioHphärischen  liaiinen  wegen  des 
Ärbeitsverlastes  aus  der  Luftlässigkeit  der  Köhren. 

Unser  heutiger  Verkehr  fordert  aber  grosse  Gesehwhidiglieiten,  deren  Werth 
gemeesen  weiden  mag  naeh  dem  Widerstande,  welchen  ein  Eisenbahnsug  bei  den- 
selben entwickelt. .  Unter  dieser  Ansehaunng  haben  die  verschiedenen  Betriebssysteme 
verschiedenen  Werth.  Hierbei  nimmt  das  GlUeverhältniss  des  Loeomotivbetriebes 
schnell  al»  mit  wachsender  Geschwindigkeit;  die  atinosphärischen  Hahnen  hingegen 
haben  die  vorzU^'liciie  F^igen.schat't,  in  ihrem  (iUtevcrhältuiss  mit  wachsender  Ge- 
schwiudi^'keit.  wenn  auch  langsam,  zu/.unehmcn. 

Betrachtet  man  den  Eisenbahnverkehr  au  1  ansteigenden  Bahnen,  soergiebtdie 
vorhergehende  Untmrsnehnng,  dass  das  GVteveiblltniss  des  Loeomotivhetriebes  in  sehr 
rasciiem  Ifaasse  abnimmt  mit  wachsender  Stdgnng  nnd  b«ld  eine  praetisehe  Qrenxe 
findet,  wenn  die  Geschwindigkeit  nicht  gimz  gering  genommen  whrd;  bei  der  atmo- 
sphärischen Bahn  nimmt  das  Gttteverhältniss  des  Betriebes  bei  wachsender  Steigung 
aacb  ab,  aber  in  viel  geringerem  Grade  und  der  Betrieb  ist  noch  ansftthrbar,  wenn 
der  Locomotivbetrieb  lUngst  schon  unmöglich  geworden  ist. 

Bei  atmosphärischen  Bahnen  nimmt  das  (iiitevcihältniss  des  Betriebes  sehr  rasch 
ab  mit  erhöhter  Verdünnung  : beziehentlich  Verdichtung^  der  Luft  in  der  Treibröhre 
nnd  ist  tfberfaanpt  sehr  gering  bei  den  atmosphärischen  Bahnen,  wie  solche  bis  jetzt 
ins  Leben  getreten  sind.  Dieser  Umstand  bat  hanptsSchlieh  dain  beigetragen,  diese 
Bahnen  Ökonomisch  nnhaltbar  an  machen.  Die  neneren  sogenannten  pneumatischen 
Bahnen  hingegen,  welche  mit  viel  grösseren  Treibröhren  und  daher  mit  ganz  geringer 
Luftverdttnnung  oder  Verdichtung  arbeiten,  anoh  die  Luftverluste  vermeiden,  sind  frei 
von  den  s<>!;eiianntcn  Uebelständen  der  atmosphUrisclicn  Bahnen  und  bieten  in  Bezug 
auf  gute  V  erwendung  der  Betriebskraft  viele  grosse  Voit heile  ^'c;renlil)cr  den  Loconiotiv- 
kihuen,  besonders  bei  grossen  Steigungen.  Es  wird  »ich  hierbei  nur  tragen,  ob  die 
kostspielige  Anlage  and  Unterhaltung  ihrer  grossen  Tnnnelrührou  ihre  Verwendung 
zolaasen. 

Die  anderen  allerdings  höchst  gewichtigen  Vor-  nnd  Naohtheile,  welche  den 
veraebiedenen  Betriebssystemen  eigen  sind,  beziehen  sich  anf  den  Fahrdienst  nnd  die 

R^elmäflsigkcit  und  Becjuemlichkeit  desselben. 

In  dieser  Hinsicht  gebührt  der  Locomotivbahn  ganz  entschieden  der  Vorzug.  Bei 

Letzterer  ist  die  Bctriebsinaschine  beim  Zu^e,  die  Balm  dagejren  ist  nur  Weg.  Jeder 
Ziilalligkeit,  jeder  Störung,  jeder  aussergewöhnlichen  Anlorderung  an  die  Zugkraft 

kann  sofort  durch  Anhalten.  ZufUguug  anderer  Locomotivon  u.  s.  f.  GenUgc  geleistet 
werden;  bei  den  atmosphftrischen  Bahnen  ist  die  ganze  Bahn  Theil  der  Masdiinc, 
deren  Handhabung  fem  Ton  dem  Punkt  der  Arbeitsleistung  geschieht;  die  Zugkraft 
kann  nicht  beliebig  TcrstKrkt  werden;  jede  Störung  einer  einzigen  stehenden  Maschme 
macht  die  ganze  Bahn  unfahrbar;  eine  Maacliinc  kann  der  amlcrcn  nicht  aushelfen; 
der  Kangirdienst  auf  den  Bahnhöfen  ist  mit  &st  nnttberwindlichen  Schwierigkeiten  rer- 
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banden  nnd  erfotdert  entweder  eine  nuzureichcndc  Hülfe  von  Menschen-  oder  TVer- 
krttften,  oder  einen  sehr  mangelhaften  Seilbetiieb,  so  data  doeh  fiangirloeoiiiolim 
kanm  entbehrt  werden  dürften.  Das  Hin-  nnd  Herfahren  anf  derselben  Bahnsliceke 

macht  entweder  nm8tändUebeUniBldlQiig<Ier  Kolbcnapparate  oder  zwei  getrennte  neben- 
einander liegende  Trcit)rö1iren  nuthwendlg»  die  KiveantlbeiKilnge  sind  sehr  stOrend  nad 
mangelhaft  und  derf^lciclieu  mehr. 

Besonders  aber  Bind  die  Anlage-,  Untcrhaltiings-  und  Betriebskosten  der  stehen- 
den, sehr  starken  MuHcliinen  aunscrordeutlich  gross.  Wie  aus  dem  Vorhergehenden 
ersiohtlichi  ist  man  genöthigt,  um  die  Arbeitsverinste  niefat  ttbermässig  wadisen  a 
'lassen,  die  einaelnen  Betriebsstreeken  knn  an  halten  (die  Pnuds  hat  dieselboi  aaf 
etwa  5  Kilometer  festgestdlt).  Für  jede  derselben  ist  demnach  eine  festsleheBde  grasie 
Pnmpmaschine  zu  beschaffen,  deren  Betrieb  auf  das  Aen^serstc  unvortheiUinft  wird, 
weil  die  Arbeitszeit  .sich  nur  auf  wenige  Minuten  beschränkt  und  die  Pausen  sehr  lang 
werden  können,  aber  in  denen  trotzdem  stets  ein  genügender  Danipfvorrath  gehahen 
werden  niuss,  um  gleich  nach  dem  eintretfenden  Signal  die  Arbeit  beginnen  zu  können 
Es  ist  einleuchtend,  dass  hierdurch  ein  unverhältuissmässiger  Brennuiaterialverbraacb 
erwächst  Masehinea  nnd  vor  AUem  die  TreibrObren  sind  steter  NaehhtUfe  .and  Er- 
nenemng  unterworfen.  Die  grtsseren  Anlage-  und  Unterhaltungskosten  des  Ifaaehinea- 
wesens  einer  atmosphärischen  Bahn  gegenüber  einer  Loeoniotivbahn  können  nicht  aaf- 
gewogen  werden  durch  die  geringeren  Auschaffangs-  und  Unterhaltungskosten  da 
leichteren  Bahngestänges,  welches  nur  den  mftssigen  Druck  der  Wagenridcr  n 
tragen  hat. 

Femer  ist  zum  Nachtheile  der  atmosphärischen  Bahnen  nicht  gering  in  Anschlag 
m  bringen,  dass  deren  Zugkraft  nur  sehr  mässig  ist  und  dass  daher  nur  kleine  Zfige 
.  anf  emmal  beftirdert  werden  können.  Hei  der  St.  Germain-Bahn,  welche  die  grOsstea 
Dimensionen  unter  den  atmosphirisehen  Bahnen  seigte,  war  das  Ifaxiraalgewleht 

der  Zflge  zn  55  Tonnen  normirt,  einem  Gewichte,  welches  noch  nicht  >-ier  unserer 
jetzigen  grösseren  Guterwagen  entspricht  und  den  jetst  auf  Looomotivbahaen  ttbliebea 

Znggcwichten  bei  weitem  nicht  gleich  kommt. 

rnzweifclhaft  sind  die  ])!U'uniatischen  Bahnen  vielen  der  erwähnten  Nachfheile 
nicht  (»der  in  gerinjrerciii  Maassc  aiisgeset/t.  andere  jLrcwichtige  bleiben  auch  tiit  -tra 
System  eigen.  Mau  kann  daher  mit  Sicherheit  voraussagen,  dass  selbst  diese  niemali» 
die  Loeomotiven  Terdrängen  werden,  dass  sie  jedoeh  fai  besonderen  Flüen,  naamrifieh 
bei  Ueberwindung  grosser  Steigungen,  in  denen  die  LoeomotiTen  nnsorekhend  sind, 
mit  Vorthdl  verwendet  werden  können. 

Wichtig  sind  die  Au&äprüche  von  Hob.  Stophenson  geworden,  welehe  dieser  be- 
rühmte lnfr«'ni(Mir  in  einoni  (iutachtcn  vom  April  1S4>  niedergelegt  hatte,  nm  zn  ent«*heiden. 
ob  die  dainaU  auszuführende  Bahn  von  ehester  nach  Uulybead  nach  dem  atmosphiriscbeo 
oder  den  Loomiiotivtystem  betrieben  werden  lolHe.    Stephenson  atBltte  hiem  aehfaeieb»  I 
Versuche  an  der  Dalkey- Linie  an  und  maa^s  die  geleistete  Arbeit  durch  Indicatordiagnunine 
an  den  Luft-  und  Pampfcylindcrn  der  stehenden  .Mnst  liiiic     Kr  kam  zu  den  Resultaten    dn-«  i 
das  atmosphärische  Systen»  als  unökonomibches  Ucbertragaugsmittel,  sowohl  dem  Lou  mt  i  v-  I 
als  dem  8«ilbetrieb  naehslrike;  dass  Ibraer  sowohl  (Be  «tratehbare  Oesehwindigkat  nicht 
gros.ser  sei.  als  betm  Locomotivbetrieb  und  dass  die  ErbanuDgafcosten  In  den  meisten  Filks 
höber  («in  mflssten,  als  bei  diesem.  Er  betonte  ferner,  dass  das  atmoqdiarische  System  fSr 
einen  lebhaften  Verkehr  anf  langen  Linien  vi«!  an  aaschmi^wm  sri,  um  den  complicirtsa 
Anforderungen  des  Hetriebe^  zu  genügen. 

nii'ser  liericbt  urtheilt  nur  Aber  die  Einrichtungen  der  atmosiphSriscben  Bahnen,  wie 
sie  damals  bestanden,  weist  jedoch  keineswegs  auf  die  eigenUicbv  Qaelle  des  UebeU  bin. 
nodh  Ahrt  er  Mittel  an  lar  Vertneserung  des  Systems. 
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§  7,  Otwhichtliche  Entwickelung  der  atmosphäiischen  Baliueii.  —  Die 
erste  Idee  einer  atmosphärischen  Eisenhahii  scheint  von  einem  düniaehcn  Ingenieur 
Med  hurst  Iblo  aungegangcn  iix  »eiu;  er  beabsichtigte  Bride  und  andere  Gegenstüude 
in  einer  geschlosseneu  Kübre  durch  LaftverdttDunng  zu  transportiren,  indem  er  inner- 
halb der  R5hre  eiiie  Bahn  dachte,  anf  welcher  ein  Kolbeawagen  lief.  Spttter  trat  der 
englische  logenienr  Vallauee  mit  dem  Project  einer  fthnlichen  Bahn,  aber  von  groeeen 
.  AbweichuDgen  anf ;  sie  sollte  Personen  und  Guter  von  London  nach  Rrighton  in  einer 
tonnelartigen  Röhre  von  Gosseisen  auf  einer  innerhalb  derselben  liegenden  Eisenbahn 
auf  ordentlichen  Wagen,  welche  den  Treibkolben  trugen,  tninsportireii ;  die  H<'we*rung 
sollte  wieder  durch  verdünnte  Luft  bewerkstcllif^t  werden.  Es  wurden  \'eisuLlic  mit 
provisorischen  Holzröhren  von  Uber  2  Meter  Durchmesser  augestellt,  die  jedoch  niiss- 
langeo.  Seitdem  schien  diese  Idee  aufgegeben  worden  zu  sein,  bis  sie  in  jüngster  Zeit 
in  ganz  verwandter  Weise  in  den  pneumatischen  Bahnen  wieder  anftanehte  nnd  xnr 
Ansftahmng  gelangte.  Es  ist  gewiss  merkwürdig,  dass  die  nach  den  vorhergehenden 
Untenochungeu  einzig  richtige  Art  der  BewegungsUbertragnng  durch  atmoepbSrisdie 
Luft  an  einen  Eisenbahnzug  die  ursprüngliche  Idee  eine«  genialen  Erfinders  gewesen, 
die  durch  mangelhafte  Ansfiihrung  oder  durch  Hindernisse  in  der  damaligen  noch  gering 
entwickelten  Technik  ohne  Erfolg  bliei)  und  verj^^essrn  wurde  Uber  viel  unvollkommenere 
Einrichtungen,  die  nothwendigerweise  wieder  zu  (l runde  gehen  musstcn,  bis  eine  vor- 
geschrittenere Zeit  berufen  scheint,  die  erste  Idee  in  verbesserter  Gestalt  wieder  ans 
Lielit  ni  riehen. 

Ifedhnrst  verfolgte  naeh  dem  ersten  erfolglosen  Versnehe  die  atmosphärisehen 
Bahnen  weiter;  er  trennte  die  Treibröhre  von  dem  Znge,  versah  dieselbe  mit  einem 

Längcnschlitze  nnd  verband  den  Treibkolben  in  der  mit  verdünnter  Luft  zu  füllenden 
Üöhre  durch  einen  festen  .\nii  mit  dem  zu  l»owe<renden  Bahnzuge.  Diese  Anordnung 
forcierte  nothwendigerweise  einifrc  wesentliche  Organe  Ziiniichst  nnisste  die  Treibrühre 
an  lien  Fanden  verHchh>88en  werden  und  doch  dem  Zuge  erlaulMMi,  ohne  Widerstand 
diese  Schiussvorricbtuug  zu  Überschreiten;  ferner  musste  auch  der  Läugcuscblitz  der 
Röhre,  trotidem  der  starre  VerbinduDgsann  durch  dieselbe  reichte,  mit  einem  luft* 
dichten  Verschlnss  versehen  werden.  Hedhnrst  legte  den  Ltogenschlit»  an  den 
tielhlen  Fnnkt  der  BShre,  verüngerte  die  Böhrenwand  daselbst  gefüssartig  nnd  fUlte 
den  so  gebildeten  Rand  mit  Wasser  an,  durch  welche  die  gekröpfte  Verbindungsstange, 
indem  sie  in  das  Wasser  eintiiucbte,  hindurch  reichte.  Man  sieht  ein,  dass  diese  Lösung 
der  Aufgabe  ganz  verfehlt  war,  indem  das  Wasser  nur  bei  ganz  horizontaler  Bahn  und 
nur  bei  Temperaturen  Uber  dem  Gefrierj)unkte  den  Verschluss  herstellen  konnte,  be- 
sonders aber,  weil  bei  dem  verminderten  Druck  der  Luft  in  der  Röhre  das  Wasser 
sofort  in  dieselbe  emporsteigen  mnsste.  Der  Erfinder  sah  diese  Unrichtigkeiten  auch 
ein  nnd  seUng  dann  eine  andere  Anordnung  vor,  bei  der  der  Lingenschlitz  oben  lag 
nnd  der  Yersehlnsa  dnreh  eiserne,  an  den  Seitengelenken  bewegliche  Khippen  her- 
g^tellt  wnrde.  Hierbei  war  es  n^iflli^^  den  Kolben  um  ein  gewisses  Stück  vor  der- 
jenigen Stelle  anzubringen,  an  welcher  die  Verbiuduugsstange  sich  abzweigte,  der 
Kolben  erhielt  also  einen  langen,  in  der  Kfihre  steckenden  Körper,  der  noch  am  ent- 
g^ei^^engesetzten  Ende  ein  Gegengewicht  trug,  um  das  Schleifen  desselben  zu  verhüten; 
an  diesen  Körper  grltf  die  Verbindungsstange  an;  auch  waren  mit  demselben  mehrere 
Köllen  verbanden,  die  nach  und  nach  die  Klappen  emporheben  mussten,  um  der  V^- 
bindnngsstange  freien  Banm  in  gewahren. 

ffiermit  war  der  atmosphirischen  Bahn  diqenige  Anordnung  gegeben,  welche 
sie  beibehalten  hat  bis  an  ihrer  grOssten  Vervollkommnnog,  in  welcher  sie  allerdfogs 
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den  Lucoutotivbahueu  gegcuUber  sich  auch  uieht  halten  kunute.  Die  meisten  Erfio- 
dangen  and  Vonchläge  in  Bezug  auf  atmosphftiiMbe  Bdmen  beneben  sieh  Mf  Vcr- 
beaaerangai  der  lAngen-  und  Endvenehlllale,  sowie  auf  die  Hentettniig  des  YacmB. 
Alle  ttbrigen  VoraehÜlge,  die  bereits  früher  knrz  erwfibnt  worden  (ef.  §  4),  kOeaet 
hier  am  so  mehr  gaiuE  ttbeiswigen  werden,  als  ihre  UnaasAliirfaariLeit  Uberbaopt  soiwt 
erkannt  wird. 

Im  Jalire  Is'M  uiihrii  der  amerikuiiiKche  lu^^eiiieur  l'inkiis  ein  l'atfut  auf 
einen  V  erschluss  des  Liinj^ensehlitxes,  welcher  durch  ein  cij.'enthtiuilich  prä|)anrtc>  Seil 
hergestellt  werdeu  nullte;  /.u  tlem  Ende  sollte  die  Kühre  an  der  Seite  des  Läugeu- 
schlitxes  nach  aussen  divergirende  Verlingerungen  tragen,  die  dem  Seile  beim  F«s(- 
drttoken  eine  kalflbrnuge  and  somit  dicht  ansehliessende  Oestalt  etdiMUai.  Dareh  die 
am  Kolbenkurper  befindliche  Kulle  suUte  das  Seil  gehoben,  darch  eine  andere  am 
Wagen  Leitwagen'  sitzende  Kolle  wieder  festgcdrtickt  werden.  Piokos  hat  ooch 
eine  weitere  Construction  vorj^eschhigen .  durch  welche  der  Kulben  nnr  durch  ein»- 
elastische  IMatte  ohne  Vcrhinduiif^sstaii^'c  mit  tlem  \\  aj;cn  verbundeu  werden  sollte 
Die  Sache  ist  aber  vollkommen  unmöglich  Ausserdem  hat  derselbe  Ertinder  l">3t>eiiK' 
ConstrucUun  angegeben,  nach  welcher  die  Läugenüffuuug^  fiurcb  zwei  nebeneinander 
liegende  Klappeoreihen  oder  Metallbänder  geschlossen  worde;  die  Bshre  sollte  dsbd 
einerseits  vom  Kolben  mit  veidiehteter,  andererseits  mit  verdttnntor  Lnft  gelUlt  wer- 
den. Diese  Constrnction  bot  aber  eine  ttbeigrosse  Steifigkeit  des  Verschlösset»  nnd  führte 
solchen  Kraftverlusl  herbei,  djiss  man  von  einem  grösseren  Versuche  abstand:  da- 
gegen ist  mit  dem  vorher  erwähnten  Seil  verschlösse  ein  wenn  aoch  wenig  befriedi* 
gender  Versuch  bei  London  gemacht  worden. 

Die  Ideen  und  Erlahrungcu  von  Medhurst  und  i'inkus  wurden  Ib^!»  v<»d 
den  englischen  lugeuieoren  Clegg  nnd  Samnda  wieder  aufgenummen  und  es  geUng 
denselben,  den  atmosphlrisehen  Bahnen  dne  practiseh  ansfUhrbare  Form  zn  geben, 
welche  seitdem  ohne  bedentende  nnd* wesentliche  Abänderong  bei  allen  Balmen.  die 

überhaupt  geballt  worden  sind,  nachgeahmt  wurde  ^ 
Fig.  2  .  Sie  verwendeten  die  Kohren  mit  oben  liegenden 
Länge n seh  1  i t/ .  nihrten  aber  in  der  Sehlussklafipc  eine 
wirksame  Verlies.serung  ein,  indem  sie  dieselbe  au>  cineiu 
ononterbroebeueu  Streifen  dicken  Leders  bildeten,  welcher 
an  der  dnen  Langsmte  dorch  eine  geeignete  Kknunver- 
riehtong  gelttikaitig  beUBStigt  wnrde  nnd  dnreh  sem  eige- 
nes  Gewicht  wieder  snrttekfiel.  Die  Kolbeneinricbtong, 
die  Art  des  Aufhebens  nnd  uachherigen  Zndrilckens  der 
I^ngenklappe.  waren  von  den  früheren  Einrichtungen  nicht 
abweichend.  .Vusserdem  war  den  Herren  Clegg  und  Sa- 
muda  die  Einrichtung  der  am  Ende  der  liöhreu  betind- 
lichen  Klappe  eigenthttmlich.  Die  Erfindung  wurde  in 
Prankreieh  Ende  1838  durch  James  Bonfil  patentirt  nnd  in  Cfhaillot  (nach  aodena 
Angaben  in  Härre'  probirt  nnd  darauf  ein  StIIck  atmosphlrisdier  Bahn  in  der  lltthe 
von  London  und  /.war  bei  Wormwood-Scnibs  als  Versnehsstreckc  ausgefldirt.  Obgleich 
iliese  Strecke  in  den  Einrichtungen  und  A|>]iaraten  sehr  mangelhatt  war.  so  lenkten 
doch  die  bedeutenden  auf  ihr  cr/.ielten  Kesultate  die  Aufmerksamkeit  der  Injrenienn^ 
aui die  atmosphärischen  Hahnen  und  wunlen  so  Veranlassung  zur  Erbauung  der  -i  Kih»- 
nieter  langen  StrecJcc  von  Kingstuwu-Dalkey  in  der  Verlängerung  der  Bahn  von  Duhho 
nach  Kingstown.  Diese  fthne  sur  Erbannqg  der  atmosphärischen  Bslmen  von  London 
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oach  Croydon,  ferner  von  Exeter  nach  ri>THüuth  ►South- Devon -Bahn)  und  endlich 
von  Nanterre  nach  ?>t.  (terniain,  mit  welcher  die  Heilie  der  attiKtspIiürisclion  Bahnen 
überhaupt  8<*hliesst,  welche  zwar  in  anderen  Liindern ,  ulh  in  Kiiirland  und  Frank- 
reich, auch  gründliche  lieaehtung,  doch  keine  Nachahmung  gefunden  hatten.  Im  Jahre 
1849  etwft  scheinen  ääiuuitliche  atmosphärische  Baiinen  aosser  Betrieb  gesetzt  worden 
sn  Miii. 

Nachdem  Clegg  und  Samvda  mit  ihraa  ConstracCioneii  ans  Lieht  getreten 
waren  and  sich  dieselben  hatten  patentiien  lassen,  haben  mch  viele  Ingenienre  noch 
mit  Verbesserungen  an  den  atmosphäriHchen  Bahnen  beschäftigt.  Es  wird  anerkannt, 

dass  namentlich  mehrere  neuere  Vorschläge  fllr  den  Vcrschhiss  des  Längenschlitzes  an 
den  Treilirohreti  wirklidic  V'erhessernnf^en  de«  (' 1  Ci^g sehen  Systems  darstellten.  daSS 
Jedoch  Patentreclitc  verhinderten,  dieselben  bei  bestehenden  Bahnen  einzuführen. 

Ilallette  v(»n  Arras  nahm  tSl  lcin  Patent  auf  einen  Langenversehlnss.  welcher 
aus  zwei  längs  der  oberen  Sclilitzöffnung  lii'^enden  elastisrlien  Schläiirhen  ans  weichem 
luftdichtem  Gewebe  bestand.  Die  Schläuche  lagerten  in  eutsiirecheuden  liinnen  imd 
wurden  mit  verdiditeler  Luft  gefhllt,  wodurch  sie  sidi  sowohl  an  die  Winde,  als  gegen- 
'  dnander  dicht  pressten  nnd  die  inssere  Lnft  abschlössen.  Geeignete  xngeschärfte  Fonn 
d«r  Verinndiingsstange  des  Kolbens  mit'  dem  Wagen  öffnete  diesen  lippenartigen  Ver- 
aehlnss.  Man  tadelte  an  dieser  Erfindung  die  rasche  Abnutzung  der  Schläuche  beim 
Dnrchstreiehen  der  Verbindungsstiinge,  sowie  die  bei  einer  Versuchsstreeke  auch  ein- 
getretene Mögliclikeif ,  dass  bei  grr>ssereni  Orade  der  Verdiinnung  die  Schläuche  in 
das  Innere  der  'i'reibnihre  sehlUj)fen  konnten.  Jedenfalls  ist  auch  die  durchaus  nötbige 
Lii ftdiehtigkeit  der  Schläuche,  sowie  der  Apparat  zum  fortwährenden  Aufbhusen  der 
genannten  Schlänche  Veranlassnng,  die  Hallette'sche  Einrichtung  gegenüber  der 
Clegg*schen  unbequem  nnd  luistspielig  an  machen.    (Siehe  Fig.  3.) 


Fig.  3.  Fip.  4. 


Talbot  nnd  nach  ihm  Hediard  (1844)  prvjectirten  einen  Röhrenversehfaias 
dnnsh  zwei  elastische  Stahlstrdfen.  Dcr  letsteren  Erfinders  Oonstroction  seheint  ein- 
facher und  wirksamer  zu  sein,  als  die  des  ersteren.  Hediard's  Längenversehlass 
(8.  Fig-  *)  besUmd  im  Wesentlichen  ans  zwei  sehr  dünnen,  nach  einem  Kreisbogen 
gekrtimmtcn  Stahlblättern  von  etwa  11—12  C'cntimeter  Breite  und  von  der  ganzen 
]Aiu'f!;c  der  Treibrölirc.  Sie  berührten  sich  gegenseitig  mit  ihren  convexen  Seiten  und 
waren  an  der  unteren  Seite  durch  »Schrauben  mit  dem  Gusscisenkörper  der  TreilnVhre 
verbunden.  Ausserdem  war  die  Luftdichtigfceit  durch  einen  Fettttbergnss,  welcher  die 
unteien  Binder  der  Stahlbliltter  bedeckte,  Termehrl.  Dieses  System  wurde  auf  einer 
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kleinen  Vereuchsstrecke  bei  St  Ouen  bei  Paris  probirt.  Es  drang  viel  Luft  durch  die 
LängenöflFniinj?  ein.  selbst  nachderii  die  AnLigefliichcn  der  Sfnblblätter  mit  Fi  1 /.streifen 
versehen  worden  waren,  auch  wurde  hei  geringer  Verdünnung  der  inneren  Luft  ein 
Aufklappen  der  Stahlblätter  beobachtet.  Eh  scheint  jedoch,  als  wenn  dem  Uediard  - 
schen  VeneUnsM  leiokt  eine  gittaaere  Vemllkoiniiinuig  ertbeilt  mden  konnte,  die 
demselben  selbst  Tor  der  Clegg'sehen  Lederickppe  einen  Vonog  ebrSnmen  dlfarfte. 
Bodmei^s  System  ist  dem  Hedimrd's  sehr  fthnlieh. 

Arno  II  et  (1844)  wollte  sur  Venneidang  der  grossen  Pumpninsehinen  in  kiir- 
zcrcn  Zwischenräumen  an  der  Bahn  grosse  RehUlter  aufstellen,  aus  denen  von  kh  i- 
nercn  Maschinen  dauernd  die  Lutt  ausgepumpt  werden  sollte  und  die  durch  geeignete 
Ventile  mit  der  Treibröhrc  in  Verbindung  zu  setzen  wären.  Die  zu  Grunde  liegende 
Idee  hat  etwas  Ikatecbliches ;  die  AusAlbruug  scheiterte  aber  an  der  Schwierigkeit 
nnd  Kostspieligkeit  der  Herstellung  so  grosser  Inftdiehter  Ctoflisse;  ausserdem  ist  es 
einleuchtend,  dsss  die  Lufkverdttnnnng  in  diesen  GefKssen  grosser  gehalten  werden 
mttsste,  als  die  in  der  TreibrOhre,  dass  also  die  Arbeitsleistung  der  kleineren  Masehinea 
wieder  unnöthigerweise  wachsen  würde. 

Zambaux  verfolgte  eine  ähnliche  Absicht.  Er  legte  längs  der  Treibröhre  eine 
geschlossene  zweite  Köhre,  aus  welcher  die  l^uft  .stetig  ausgepuni|)t  werden  sollte: 
etwa  jede  r)()(i  Meter  sollte  die  mit  einem  Schlitz  versehene  Treihrühre  durch  Schieber 
abgeschlossen  werden,  daHlr  aber  vermittelst  Zweigröhren  und  Ventilen  in  Verbindung 
mit  der  zweiten  Rohre  treten.  Schieber  nnd  Ventil  konnten  dnreh  den  Wageuzug  selbst- 
thAtig  oder  auch  dnreh  Bahnwlbrter  bewegt  werden.  Die  «weite  Bohre,  welche  Meht 


Fig.  ...  Fig.  e. 


vollkommen  dicht  gehalten  werden  kann,  dient  liier  als  RehUlter;  die  Pumpniaschine 
kann  daher  kleiner  sein,  als  bei  der  gewöhnlichen  Anordnung,  nach  welcher  die  Treil)- 
röhre  unmittelbar  ausgepumpt  wird,  und  der  Kraftverlust  wird  ausserdem  geringer, 
weil  die  Länge  der  geschlitzten  und  mit  verdünnter  Luft  gefüllten  Rühre  nur  klein 
ist.  Die  Zambnnx'sehe  Constmction  wird  sich  kieht  fttr  hin-  nnd  hergehende  ZQge 
dnriehten  lassen,  aneh  kOnnen  swei  atmosphlrisehe  Gleise  ndbeneinander  durch  ein 
nnd  dieselbe  ZwischenrOhre  gespeist  wwden. 

So  vortheilhaft  diese  Anordnung  auf  den  ersten  Blick  erscheint,  so  schwierig 
dürfte  die  Ausführung  werden,  weil  der  ganze  Appamt  aus  einer  ausserordentlich 
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grossen  iMenge  einzelner  Mji«cliinentlieile  Hebel,  Draht/Uge,  Ventile.  Klappen,  Luft- 
röhren etc.)  besteht,  die  alle  fortdauernd  in  gutem  Zustande  erhalten  werden  müssen, 
wenn  Überhaupt  der  Betrieb  nicht  gestGit  werden  soll.  Die  ganze  Anlage  ist  sicher- 
ltdi  koBtspieliger,  als  die  Cl egg  sehe  Bahn  nnd  es  ist  dabei  nodi  sehr  fraglieh,  ob 
sdiliesslidi  nieht  der  Arbeitsverliist  bei  der  grossen  Menge  TOn  Ventilen  nnd  Klappen 
noeh  grösser  sein  wird,  als  bei  dieser.  Zambanx  hat  ansserdem  auch  für  den  Ver- 
schluss der  Treibröhre  (r.  Fig.  5  eine  neue  Constrnetion  angegeben,  die  sehr  an  das 
Pinkus'sche  Seilvontil  erinnert  und  aus  einem  dicken  Loderstraiif;:  besteht  von  kcil- 
loriniger  Gestalt,  unten  schiuälor  als  oben,  welcher  sich  in  eine  entsprechende  Kinne 
einlegt  uud,  beim  Durchlaufen  einer  hakenförmig  gebogenen  Verl)in(lung8st;inge  des 
Treibkolbens  mit  dem  Wagen,  von  dieser  gehoben  wird.  Eine  Verbesserung  ist  liicriu 
kanm  zu  sehen,  da  dnroh  die  erzeugte  gldtende  Reibung  eine  rasehe  Abnntznng  des 
Biemens  nnansbleiblieh  sein  durfte. 

Aehnlieh  verfilhrt  auch  Mallat  (Mallet)  mit  einem  Versehlnsse  des  Lllngen- 
schlitzes  ''s.  Fig.  6  .  welcher  aus  einem  wasserdichten,  biegsamen,  mit  Waaser  ge- 
füllten Schlauche  l)esteht,  der  durch  eine  gabelförmige,  mit  einer  Holle  versehenen  Ver- 
bindnngsstange  gehoben  werden  sollte.  Auch  trat  Mallat  mit  den  Vorschlugen  auf, 
Luftbehälter,  die  entweder  durch  PniMpcn  (»der  durch  Dampfcondensation  eutleert  wer- 
den sollten,  mit  der  Treibröbre  nach  uud  nach  iu  Verbindung  2u  setzen. 

In  Deutschland  ist  es  vorzugsw^e  Grelle»  welelier  rieh  mit  der  Frage  der 
atmoaphirisehen  Bahnen  beschäftigte  ^) ;  derselbe  schlug  ebenfalls  die  Anwendung  von 
anssnpnmpenden  Behftltem  vor,  welche  nach  nnd  nach  mit  derTreibrShre  in  Verbindung 
SU  setzen  wären ;  auch  gab  derselbe  einen  eigenthUmlichen  Verschluss  des  Utngen- 
schlitzes  der  Treil)r(>hren  an ,  welcher  aus  einer  Reihe  von  Klappen  aus  Eisen  und 
Leder  bestand  und  (lurch  zwei  elastische  Luftschliinche,  ähnlich  wie  bei  dem  Hallett'- 
sehcn  .System,  gedichtet  wurde.  Diesem  \erlaliren  lässt  sich  mit  Recht  der  Vorwurf 
einer  zu  grossen  Complieirtheit  macheu.  Besonders  aber  betont  Crelle  die  Vorzüge 
der  Lnftlocomotiven,  welche  zuerst,  etwa  J816  sehou,  durch  von  Baader  in  München 
angeregt  nnd  1833  toq  Henschel  in  Cassel  in  einer  besonderen  Schrift  behandelt 
Warden  nnd  welehe  durch  Andraud  an  der  Paris-Versailler  Bahn  (linkes  Ufer)  1844 
ausgeftlhrt  worden  sind.  Unsere  Ansicht  Uber  die 
Bedeutung  der  Luftlocomotiven  ist  vorher  bereits  aus- 
gesprochen worden.  Von  der  grossen  Menge  pnfen- 
tirter  Erfindungen,  betreflend  Verliesscrungen  an  atniu- 
sphärisehen  Eisenlialincn,  glauben  wir  noch  besonders 
Clark  und  Warle}  's  1816)  sogenannte  resilient 
atmospheric  railway  {rttckspringende,  d.  h.  elastfawihe 
Eisenbahn}  hervorheben  an  müssen  (s.  Fig.  7).  Diese 
lugenienre  wendeten  schmiedeeiseme,  oben  gespaltene 
Röhren  an,  die  selbst  elastisch  dun  h  eine  entsprechende 
Verbreiterung  am  oberen  Ende  den  luftdichten  Schluss. 
also  ohne  besonderes  Ventil,  bilden  uud  zugleich  der 

Verbindnngsstange  einen  ungehinderten  Durchgang  erlauben.  Die  Röhre  ruht  nieht, 
sondeiii  hilngt  vermittelst  einiger  runder  Hügel  und  eines  gusseiscruen  Stuhles,  so  dass 
sie  sich  der  UnregelmSssigkeit  der  Kolbenbewegung  leicht  anschliessen  kann.  Die  etwa 

^)  Dr.  Crello,  Geb.  Ob.-Baurath,  Uber  die  sugeaanuton  attuuspbäriachea  Eiatiubahaeu, 
loirie  nbw  veisebiedeM  andflitt  Arton,  die  Spannkraft  der  atnoepUriwshen  Luft  alt  b«wegeade 
Knft  auf  BiisabahiteB  tu  bsnntsin.  Berlin  bei  Reimer  1846. 

«.  f.  KiMBtahB'TMtant  I.  4.  Aai.  59 
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0  MilÜDieter  sturkeu  Kohren  sind  un  der  Lüngeiispultc  mit  eiseruen  Flacbschienea 
eingeCust,  die  ihrerseits  dne  DiehtungsmaSBe  tragen.  Zwei  Paar  BollenT  welebe  ait 
dem  Wagen  «uammenhAngen,  fkssen  die  Ränder  der  RShren  nnd  Uegen  diese  so  weit 
auseinander,  nm  der  Verbindnngsstange  mit  dem  Eollien  freien  Durchgang  zu  lassen. 
Der  Kolben  selbst  bewegt  sich  in  der  Köbre  so  weit  vorher  an  einer  Stelle,  welche 
noch  voll8tän(li<^  cescblosscn  ist :  die  KlasticitiU  der  üöhre  schliesst  die  Fuge  aUbald 
nach  dem  Durclij^aug  des  Zu{;es  wieder  zu. 

Mit  den  eben  beschriebenen  Köbren  wurde  auf  der  Station  Poplar  der  Lond<iD- 
BlaclewaU  Eisenbahn,  welche  damals  noch  mittelst  Seile  nnd  stehender  Maschinen 
betrieben  wnrde,  eine  kurze  Versnelnbahn  anagefllhrt,  die  in  hohem  Mttwr  die 
Ansprüche  der  Teehoiker  befriedigte.    Man  bewanderte  die  sehr  grosse  Dichtic^kcit 
der  3S  Centimeter  weiten  Röhren,  sowie  die  geringe  Reibung  des  Kolbens  nnd  der 
ill)rigen  Apparate,  welche  einen  Wagen  von  3  Tonnen  bei  einem  Vacunm  von  6  Millimeter 
in  Ik'wciiung  setzten  ,  nml  dass  hL-i  stillstehender  Ma8fhino  die  verdünnte  Luft  sit-b 
zwei  .Stunden  lang  in  den  K'ilircu  erhielt.     Es  selieint  unzwoitVIlial't  zu  sein  .  daxs 
diese  elaätiscbcu  Kübrou  bedeutende  V)*r/.Uge  vor  der  C  legg  scheu  und  .Sum  udu'sehen 
Bahn  besitzen :  die  ganze  Anordnung  ist  viel  einfhchw  und  kanm  der  Abnntznng  aos- 
gesetst;  die  Dichtung  erwies  sich  sogar  nach  einigem  Glebranche  yonsllgliclier,  als  n 
Anfang.    Trotzdem  ist  das  System  Ton  Clark  und  Warley  nicht  zu  einem  wirk- 
lichen Rahnbetricli  verwendet  worden   nffenbar  weil  es  erst  zu  einer  Zeit  auOaadite, 
in  welcher  bereits  der  Stab  über  die  utniosphänsehen  lehnen  tlberhaupt  gebr(x;ben  war. 
^  S.    Kurze  Beschreibung  der  atmosphärischen  EiRenbnhueu.  — 
I.  Die  Bahn  voukingstowu  uaeb  Dalkey  in  Irland'*)  bildete  die  Fortsetzung 
der  Locomotiveisenimhn  von  Dublin  nach  Kingstown  nnd  war  die  erste  atmosphärische 
Bahn,  welche  im  Anschlüsse  an  die  Versnche  bei  Wormwood-Scmb«  nachdem  Systeme 
Ton  Clegg  nnd  Samndaansgefllhrt  wurde.  Zwischen  den  Wagen  der  atmoaphirisciwn 
und  der  Loeomotiv-Bahn  bestand  kein  directer  Verkehr;  die  Reisenden  mussten  tiber- 
ßteigen.    Die  ganze  Länge  der  atmusphärischen  Bahn  TOn  der  Ausmtlndung  in  die 
Dublin-Kin^-^stowner  Mahn  bis  Dalkev  betrug  •2740" ;  das  Längengetalle  dei"seU>en  war 
sehr  verseliieden.  von  Kingstown  ans  fallend   •itWP'  lang  ji-,  dann  steigend  im  Ver- 
haltnisse vou        bis  ^[g,  zuletzt  aber  3*,.     im  Ciuuzeu  stieg  die  lUbu  um  21",6. 
Die  Bahn,  welche  meist  in  Einschnitten  lag  nnd  scharfe  Krümmungen  bia  herab  au 
174"  Radius  zeigte,  war  auf  gewöhnliche  Weise  mit  Stahlschienen  oonslniirt  und  bot 
keine  sonstigen  Eigenthümlichkeiten  dar.  Die  TreibiOhre  hatte  eine  Linge  tob  3175", 
lag  in  der  Mitte  des  Gleises  und  war  mit  einem  Längenschlitze  nnd  der  CIegg*s^ea 
Lederklappe  versehen:  ihr  Durchmesser  betrug  0",3^> ;  sie  bestand  aus  Gusseisen  von 
etwa  O",»»!"  Dicke  nnd  war  aus  einzelnen  [hängen  von  etwa  3"  mittelst  Muffen  zu- 
sammengesetzt, deren  Zwischenräume  mittelst  Haufzüple  und  Uusihlitt  und  Wachs 
gedichtet  wurden.    Die  Röhren  waren  ohne  Schlitz  gegossen  und  wurden  nachher 
durchgehobelt,  ebenso  wie  an  der  AnflagerliMche  der  Lederklappe  auf  der  Hobel- 
masdiine  geebnet  und  ihnen  daselbst  die  genaue  Gestalt  gegdien.  Im  humn  war 
die  Rtshre  nicht  weiter  bearbeitet,  die  muhe  Onsshant  aber  mit  einer  stariten  Lage 
Unschlitt  bedeckt. 

An  den  Enden  befanden  sieh  Klap]>en  von  verschiedener  Coustruction:  etwa 
vom  unteren  Ende  derselben   also  bei  Kingstown   eine  Eiutrittsklappe ,  welche  sich 
erst  Öffnete,  nachdem  der  Kolben  bereits  in  das  Kohr  eingetreten  war  und  daher 


•)  Siel»  SehMid,  •.  ».  0.  p.  340  ff. 
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den  Eintritt  der  Hufiseren  Atnio8]>häre  absperrte;  am  oberen  Ende  eine  Aii8trittskla|)))r, 
welche  sich  nach  Aussen  fiffneto,  wenn  vor  dem  nnrilokendcn  Kolben  die  innere  Luft 
dichter  wurde,  als  die  äussere.  Das  Saujjrrolir,  alsd  die  ^'crbindnn{?Br^»llI•e  der  Luft- 
pumpe mit  der  Treibrilhrc,  v<»n  gleicheiu  Uurchmesser  wie  Letztere,  traf  dieselbe  etwa 
t5"  T<nr  dem  oberen  Ende  und  wurde  dort  durch  ein  Ventil  geschlusscu,  uui  die  Treib- 
röhre  äle  Lnftreservoir  fttr  Terdflnnte  Luft  benntiEen  zu  kOniieu,  sowie  um  die  Luft  io 
d«r  Traibrübre  raseb  einen  bolien  Gmd  der  TerdlUnung  annehmen  ta  lassen,  wenn 
der  Zng  das  untere  Eingangsventil  tlbersehritten  hatte.  Man  erreichte  dadurch  den 
Vortheil,  dass  die  Länp:enklappe  sogleich  eine  bedeutende  Pressung  und  daher  Dich- 
tung erfuhr.  Das  Sauprohr  war  durch  (irtliche  UnistUndc  p»n7,  UbcrniUssig  lan«;  j:e- 
worden,  nänilieli  4;^7'".  (>f)gleicli  vollständig  geschlossen,  so  entstand  nach  \'ersn(  Ii('n 
von  Htcphcusou  in  demselben  doch  ein  ganz  ausserordentlich  grosser  Lult\etlu.st, 
was  offenbar  nur  dnreb  eine  mangelhafte  Dichtung  der  Verbindungsstellen  erklärt  wer- 
den kann.  Die  Dampfinasehine  war  eine  Hoehdnidimaschine  mit  Expansion  und  Con- 
densation,  die  Luftpampe  war  doppelt  wiikend  und  bestand  aus  nur  einem  Gylinder; 
Dampf-  und  Pnmpenkolben  hingen  durch  eine  Scliwungradwellc  in  solcher  Weise  un- 
mittelbar zusammen ,  dass  beide  denselben  Hub  und  Gcjchwindigkcit  hatten.  Der 
Durehnicsser  des  Danipfeylinders  niaass  U"',b(>  ;2'  10"),  der  des  Luftcylinders  \"'.H) 
(5'  7";;  der  gemeinschaftliclie  Hub  l^jO?  5'  6"  .  Die  Kessel  liutten  innere  Feuerungen. 

Der  Treibkolbeu  bestund  aus  4  Ilolzkürpern,  von  denen  je  zwei  durch  einen  ].icder- 
ring  [Manehette)  nmselilossen  waren;  es  war  also  ein  Doppelkolben,  aufgesteckt  auf  einen 
gemeinsehaftliebai  KolbenkOrper,  an  welchen  auch  die  sehr  starke  Verbindnngsstaiige 
desselben  mit  den  Wagen  angriff.  An  demselben  Kolbenkörper  sassen  ferner  4  Scheiben 
ansGnsseisen,  zur  Hebung  der  Längenklappc,  sowie  ein  Gegengewicht,  um  denSchwer- 
pnnkt  des  ganzen  Kolbens  senkrecht  unter  die  \'erbindungKstange  zu  bringen.  Ausser- 
halb der  Kidire  hinter  dem  Kolben  war  eine  Kollc  angebracht,  welche  die  Längen- 
klappc wieder  ausdruckte,  sowie  ein  durch  Kohlcnfeuer  erwärmtes  langes  BUgclciscu, 
welches  die  Yerdichtungsmasse,  mit  welcher  die  Lcdcrklappe  reichlich  geschmiert  und 
umgeben  war,  wieder  fest  strich.  Der  ganze  Apparat  war  an  emem  besondem  Rahmen 
befestigt,  der  ohne  Vermittelung  von  Federn  mit  den  Achsen  der  Bfiderpaare  eines 
Wagens,  des  Leitwagens,  znsanmienliiug.  Der  Oberkasten  des  Leitwagens,  welcher 
das  Fahrpersonal  aufnahm,  war  als  Personenwagen  3.  (  lasse  ausgebildet  und  ruhte 
auf  Federn  gewUhnlieher  Art.    Der  Leitwagen  war  mit  kräftiger  Bremse  verseheu. 

Die  Hahn  Kingstown-Dalkey  wurde  durch  die  Treibröhre  nur  bergauf,  also  nur 
nach  einer  Richtung  betriel)eu;  bergab  lief  der  Zug  durch  die  iSchwere  und  wurde  in 
seiner  Geschwindigkeit  durch  die  Bremsen  regulirt.  Bei  dieser  Rttckfahrt  blieb  der 
Kolben  nicht  in  der  Rohre,  sondern  wurde  durch  ein  Hebelwerk  seitwärts  gebogen; 
desgleichen  wurde  das  Bttgeleisen  und  die  Druckrolle  emporgehoben,  so  dass  der  Zug 
▼ollständig  frei  von  der  Treibröhre  lief. 

Diese  Bahn  wurde  am  29.  März  isil  In  Betrieb  gesetzt,  und  es  fuhren  Jede 
'  2  Stunde  nach  beiden  Kichtungen  Züge,  im  .S(»ninior  von  ü — (i  Wagen,  im  Winter 
von  3 — 4  Wagen.  Die  Luftvcrdllunung  war  im  Sommer  0"',43  =  17",  im  Winter 
0"*,25  Quecksilber  (d.  h.  die  Differenz  gegen  den  äusseren  Luftdruck)  oder  was  das- 
selbe ssgt,  die  Spannung  in  der  TreibrOhre  betrug  0,43  besiehentiieh  0,67  Atmosphären. 
Znr  Erkennung  dieser  Spannung  waren  an  Terschiedenen  Punkten  der  Bahn  Barometer 
angebracht,  an  der  Dampfmaschine,  am  Abschlussventil  der  Saugröhre,  endlich  im 
Leitwagen  selbst,  wo  ein  dllnnes  l^'3hrchen  den  Treibkolbeu  durchbrach  und  mittelst 
eines  kleinen  Qummiachlaucbea  längs  der  Vcrbindnngsstauge  des  Kolbens  in  das  Innere 
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des  Wagens  gefiibrt  wurde.  Da^s  Maass  der  zur  liergfahrt  nötbigen  LnftvcrdUnnnnp 
richtete  sich  nach  dem  Gewichte  des  Zages.  Der  Bahuwärter  am  Abi»chla»«»veutii 
OffiMte  Letztere»,  sobald  der  erfbrderKehe  Btronelentttd  eiogetreleii  war,  die  Pon^ 
masebtiie  arbeitete  anabblngig  vom  Lbftdmck  ndt  gleiebmiatiger  Geadiwuidigfcdt 

.22  bis  23  Umdrebongen  in  der  Minute  big  znm  Augenblieke,  in  welcbem  der  Zog  die 
KinmUndongsstelle  de»  Saugrohres  in  die  Treihn'dirc  überschritt.  Es  scbloss  sich  daaa 
durch  einen  gellisttbätigcn  Hebelapparat  das  Ab>chlussvciitil.  worauf  die  Spannani'  in 
der  Saugrühre  schnell  wuchs.  Der  Maschinist  an  der  l'uinpnia>*chine  ersah  die>c* 
sofort  an  seinem  liaromctcr  und  stellte  die  Maschine  still.  Au  Hetrieh«per»«»nal  war 
vorbanden :  2  Maschinisten,  2  Heizer,  2  Gehlilteu ,  abwechselnd  im  Dienste  an  der 
Dampfinascbine ,  1  Aibdter  an  der  ^trittsUappe ,  1  desgl.  an  der  Anstrittaklappi' 
und  dem  AbsperrrentU,  3  Arbeiter  Unga  der  Bahn  Tertbeüt,  1  Sehalfiier  im  Lettwagca. 
2  desgl.  im  Übrigen  Znge. 

Der  Zug  setzte  sich  in  Bewcgoag.  nachdem  die  Dampfmaschine  2o  Secandea 
gearbeitet  und  eine  Luftvcrdllnnung  von  0",  125  Queeksilberlirdie  erzengt  hatte,  welche 
aber  während  der  Kalirt  Iiis  auf  0'".2.'»  stieg  Der  ganze  Weg  von  Kingstown 
nach  Dalkey  wurde  in  4  Minuten  '.i'.i  Secuudeu  zurückgelegt,  bei  einer  durchM;huiU- 
lichen  Geschwindigkeit  von  s=  10*  in  der-  Secunde.  Die  Gesehwindigkeit  war 
jedoeh  keine  gleicharmige,  sondern  wnehs  am  Ende  der  Bahn  bis  w  etwa  15"  od 
maaste  knrs  vor  Dalkey'mit  der  Bremse  ennisaigt  werden.  Die  Maschine  arbeitete 
nur  während  '.\  Minoten  30  Secandcn  und  machte  106  Doppelhnbe.  Die  Rflcklahrt 
ron  Dalkcy  nach  Kingstown  dauerte  durchschnittlich  (3  Minuten. 

Diese  Angaben  beziehen  sich  auf  einen  Zug.  welcher  ausser  dem  Leitwagea 
noch  aus  2  rersnueuwagen  bestand  und  im  (iaii/en         Tonnen  wog. 

Nach  Ausweis  des  Geschäftsberichtes  der  Bahn  vom  29.  März  lb44  betrugeu 
die  Betriebs-  nnd  Unteibaltu^gakoaten  Ar  die  Zngmeile  (engl.)  IS, 7  taee  «2  TUr. 
13  Sgr.  2  Pf.  pro  deatsehe  Heile). 

Im  Jahre  1%I6  gab  die  Dalkey-Bahn  «nen  Ifinnaortnig  vim  307  lAr.  St, 
während  die  Duhliner  Bahn  16^  Nutzen  trug;  die  Betriebskosten  betragen  24  Pence 
Ihr  die  englische  Zugmeile  ftir  die  atmoephäriaehe  Bahnstrecke,  gegen  8,75  Penee  ftr 
die  Locomotivbahn  ' 

2.    Die  a  t  ni  o  >  |)  b  ä  r  i  s  (•  Ii  e  Eisiiihahn  von  L  ^  n  d  n  ii  -    r  oy  d  o  n  und 
Epsom   siehe  die  Zeichnungen  aul  Tatel  LVIll  .    Die  Bahn  hat  144^2'"  Länge,  vou 
d«äien  1810"  in  einem  GeAlle  von        liegen,  dann  folgen  4827*  im  GefiQle  ron 
wShrend  der  Best  horinmtal  ist  (Armengand  a.  a.  0.  p.  15t).   Andere  An- 
gaben weichen  hiervon  ab,  indem  nur  von  einem  Betriebe  xwiachen  Foresthill-Croydou 
(5  Miles  =  804.')"  gesprochen  wird.    Der  Oberbau  war  ein  gewJihnlicher  mit  Stuhl- 
ßchienen  nnd  Holzschwellen;  die  Treibröhre  hatte  riS  Centimeter  Durchmesser:  auf  den 
Stationen  lOresthill ,  Norwo(»d  und  Croydon  befanden  sich  die  Danipfniaschiueu ;  jede 
Stati<»n  hatte  deren  2  \on  je  .')()  Pferdekraft,  von  denen  jede  eine  Luftpuu»|)e  trieb.  Die 
Maschinen  waren  Balancicrmaschinen,  arbeitete  mit  40  Pfd.  engl.,  auf  den  OZoll  engl. 
(2^S1  pro  □Centimeter)  Ueberdmek  und  nut  starker  Expansion,  die  von  V«  bi>  Vi 
Fllllnng  verinderlieh  war.  Die  Haaptahnessnngen  der  Masebine  waren: 
Dorcbmeaser  der  Dampf<grlinder  .    .   .   .    l^jUlG  4o" 
Durehmesser  der  Lut^nmpencyliader  .    .    r",  ti7=^r>7" 

Gemeinsamer  Hub  l"',!!  =  A'. 

  Das  Schwungrad  machte  30  Umdrebongen  in  der  Minute. 
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Der  Ingenieur  der  Hahn,  Sir  William  Cnbitt,  rechnete  bei  einem  Zuge  von 
60  Tonnen  auf  eine  Geschwindigkeit  von  30  Meilen  engl,  in  der  Stunde,  oder  13", 4 
in  der  Secnndc:  Saniiida  hoffte  auf  eine  Geschwindigkeit  von  22"', 3  in  der  See. 
(50  Meilen]  bei  einein  Zuge  von  50  Tonnen.  Nach  einer  in  der  Eisenbahnzeitimg  von 
1840,  p.  421  verÖfFeutlichten  Mittheilung  bcsUinden  die  Züge  aus  S — 9  Wagen,  deren 
Gewicht  nicht  weiter  angegeben  ist,  aber  etwa  auf  27  Tonnen  angenommen  werden 
kann;  sie  fuhren  mit  einer  Gesehwindigkeit  Ton  18"  in  der  See.  (40  Hiles):  mit 
leichteren  Zügen  von  3 — 4  Wa||;en  wurde  eine  Geschwindigkeit  von  27"  in  der  See. 
($0  Hiles]  er/>iclt. 

Die  Züge  liefen  /.wischen  London  und  Croydon  jede  Stunde  und  brauchten  auf 
5  Miles  atmosphUrischer  Bahn,  nebst  dem  Aufentlialte  an  5  Stationen,  20  Minuten  Zeit. 
An  gewissen  Stunden  Vor-  und  Nachmittags  wurden  noch  directe  Zwischenzllge  ein- 
geschaltet, die  denselben  Weg  in  7— S  Minuten  zurücklegten.  Jeder  Zug  hatte  nur 
eine  Bremse,  mit  welcher  auf  den  Statiinien  angehalten  wurde. 

Der  Betrieb  der  Bahn  erlitt  vieltache  Störungen  durch  fehlerhafte  Klappen, 
Ventile,  dnrdi  Schftden  an  den  Dampfmaschinen  etc.,  so  dass  oft  zum  Locomotir- 
betrieb  gegriffon  werden  mnsste. 

Im  Jahre  1847  beschloss  die  Direction  der  London-Croydon-Bahn  den  projec- 
tirten  Weiterban  der  atmosphilrischen  Strecke  Ms  Epsom  nicht  zu  nntemehmen.  Es 
entwickelte  sieh  au»  diesem  Beachlnss  ein  Process  mit  Samnda,  welcher,  wie  es 
scheint,  gewisse  Uecbte  ttber  die  wdtere  Verwendung  sdnes  Systems  erworben  hatte. 

Die  Croydoner  P.ahn  wurde  der  Kingstown-Dalkcy-Bahn  kn  Wesentlichen  nacb- 
gebaut;  man  bemühte  sich  jedoch,  in  den  Einzelheiten  vollkommenere  Constrnctioncn 
einzuführen,  namentlich  in  den  Eintrittskla])pen.  der  Längenklappe  und  dem  Treib- 
kulben.  Nach  melirlachcn  niissglHckten  Versuchen  scheint  dies  auch  gelungen  zu  sein; 
besonders  ist  die  Anbringung  eines  vom  Leitwa^eu  aus  beweglichen  V'entiles  im  Treib- 
kolbeoi  dueh  welches  nach  Willkür  an  jedem  Punkt  der  Bahn  die  Trdbkraft  anf- 
gehoben  werden  konnte,  wenn  die  Luit  durch  den  Kolben  cirenlirte,  als  Verbesserung 
XU  betrachten.  Da  die  Croydon-Bahn,  im  Gegensatse  su  der  Dalk^-Bahn,  nur  geringe 
Steigungen  bietet,  so  mnsste  der  atmosphärische  Betrieb  naeii  beiden  Richtungen  vor 
sicli  gehen.  Dies  ist  dadurch  geschehen,  dass  die  Kolben  mit  ihren  Köhrchen.  Ver- 
bindnngsstangen  etc.  auf  das  entgegengesetzte  En<le  des  Kolbcnkörpers  aufgesteckt 
und  verschraubt  wurden.  Vielleicht  wäre  ein  vollständiges  Unidrehen  des  ganzen 
Leitwageus  noch  einfacher  gewesen.  Zum  bequemeren  Stillhalten  und  wieder  In- 
gangsetzen der  ZUge  lagen  die  Stationen  etwas  büher,  als  die  benachbarten  Bahn- 
strecken und  waren  vermittelst  geneigter  Ebenen  zu  beiden  Seiten  mit  ihnen  ver- 
banden. 

Im  Jahre  1848  wurde  der  atmosphftrische  Betrieb  auf  dieser  Bahn  auiisegebeii 
and  ein  Looomotivbebieb  dafttr  hergestellt. 

3.  Di&  atmosphärische  Bahn  vonEzeter  nach  Plymouth  (South- 
Devon-Bahn.)^)  Die  South-Devon-Bahn  hat  eme  Länge  von  20  IGles  und  bildet 
eine  eingleisige  Eisenbaliu  von  der  grossen  Spurweite  von  7'  engl,  der  Great-Westeru- 
Babn;  sie  wurde  in  dem  Jahre  1840  48  durch  Brunei  erbaut.  Sie  war  bestimmt, 
iu  ihrer  ganzen  Länge  als  atmosphärische  Bahn  eingerichtet  zu  werden ;  es  scheint 
jedoch  nicht,  als  wenn  der  atmosphärische  Betrieb  jemals  Uber  die  ganze  Länge  aus- 


Ariuengaud  a.  a.  0.  p.  151  uud  IDl;  ferner  EiseubaLuzeiluug  IblG,  47,  48. 
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gedehnt  wDnlen  wäre.  Jedeufalis  i8t  die  S  Miles  lange  strecke  von  Exeter  nach 
Newton  als  atmosphärische  Bahn  benutzt  worden.  Die  Treibrtfhre  hatte  38  CealinMfter 
DurchmeBfler;  die  Bahn,  welche  sieh  dieht  am  MeeieBStnnde  hinzieht,  iat  £ut  gast 
horisontal;  jenscitB  Newton  hat'  die  TreibrOhre  56  Centimeter  Dmehmeeser,  indem 

die  Bahn  von  Newton  nach  Totne^s  V/t  Miles)  eine  Steigung  von  ^  annimmt.  Es 
bestehen  l  Stationen  zwischen  Exeter  und  Totness,  niinilich  Starcross,  Dawlish, 
Tcij^iuuoutli .  Newton;  jede  Suition  hesass  eine  stehende  Ma.schine.  Ansserdem 
waren  ^  Zwisehenmaschinen  ein^jresehaltet .  so  das.s  die  atniosphärigehe  Bahn  in 
Ahtheilungeu  von  ■1S27'°  3  Miles  getrennt  erschien.  Die  nach  verschiedenen  Sy*.te- 
men  constniirtan  MaweWnen  warai  jedoch  nadi  einem  nnd  deBHelbcn  Baujitpro- 
gramm  gefertigt.  Sie  arbeiteten  direct,  d.  h.  die  Anzahl  der  EolbenhObe  der 
Dampfiaasehine  nnd  der  Pnmpe  war  dieselbe.  Auf  jeder  Station  waren  2  Maaehi- 
nen,  von  denen  jede  einen  Dampf-  nnd  einen  Loftqrlinder  besaaa,  nnd.  zwar  hatte 

der  Dampfcylinder  einen  Dnrehmeeaer  von  32  SSoU    0",8 1 

der  Lnftpnmpencylinder         -         -  44   -  =  1'",lt(nachandem Angaben 51  ZoU, 

nemcinsamer  KoU>enhub        -  -    «5  Fuss  ^  l", SS 

.spannun;;desl)ani])fes  im  Kessel  lo  Pfd. pro  □  Zoll  =  2^91  pro  □Centimeter; 
Anzahl  der  Doppclhühe  in  der  Minnte  =  21. 

Die  Ma.«iehiiH'ii  arl)eiteteu  mit  variabler  Expansion  i'  ,,  bis  '  ,  FUllunfr  nnd  mit 
Condensatiou.  Die  Luttpumpe  des  Condeusators ,  die  Ke«selspeisepuwpe  und  die 
Trommel  zur  Bewegung  der  Zttge  anf  den  Stationen  mitteilt  Seilatige  wurden  dnreh 
eine  besondere  ZOpfordige  Dampfmaschine  getrieben. 

Im  Wesen^hen  war  die  Einrichtung  der  TreihrSlue  nnd  des  Kolbens  den  vor- 
genannten Bahnen  naehgebildet ;  man  benutzte  die  C legg-Sam nda*ache  Ledeikli^pe. 
Die  Liftlissigkdt  der  Röhre  veranlasste  ein  Sinken  des  Quedunlb^manometers  im 

5  Centimeter  2  Zoll  in  der  Minute.  Auf  jeder  Station  war  die  TreibrOhre  unter- 
brochen, nnd  der  Zug  konnte  dnreh  Ausweichjjleise  mit  anderen  Zügen  krenzen.  Danjif 
nun  der  Kolben,  web  her  am  Leitwagen  liinir.  über  die  .S'hienen  der  Weichen  ue^'- 
tahren  kannte,  war  wieder  ein  Uebelmeehauismus  angebracht,  nni  (leiiselbeu  um  das 
ert'order liehe  Maass  zu  heben,  ohne  genöthigt  zu  sein,  einzelne  Schienenstticke  der 
Bahn  foitzandmen.  Seihstdiatige  Eintritt-  und  Anstrittrentile,  ihnlich  wie  bei  der 
Cn»]rdonbahn,  begrenzten  die  TrelbiOhien. 

Wihrend  des  atmospUbrisehen  Betriebes  der  Sonth-Devon-Bshn  im  Jahre  ISO 
gingen  tiglich  3—4  Fenonenzlge  nnd  1  Ollterzni:  nach  beiden  Bicfatnngen  nrit  49  K3. 

pro  Stunde:  es  kamen  aber  sehr  hänfig  lästige  rutcrbrechungen  vor.  die  stets  wieder 
den  Locomotivbetrieb  nöthig  maoliten.  Obgleich  die  Hisenbahngesellschaft  die  Aufrecht- 
erlialtnnp  des  atmosphärischen  Betriebes  fast  als  Ehrensache  l>etrachtete.  so  jrewauu 
sie  liiK'h  die  Einsieht,  da.ss  derselbe  in  vieler  Hinsicht  dem  L^nmotivbetrieb  nach- 
stehen musste.  Der  am  30.  August  lb4i}  gehaltenen  Generalversammlung  w^unie  die 
IGttheilnng  gemaeht,  dass  der  atmosphirisehe  Betrieb  den  Erwartm^pen  nicht  ent- 
sprochen nnd  namentlich  einen  Kosten -Anfirand  berbeigeAhit  habe,  der  jenen  der 
Locomotirbahnen  bei  Weitem  Übersteige.  Die  Direction  hatte  dnreh  eine  Cosunission  die . 
gründliche  rntersuchung  der  Sachlage  angeordnet  nnd  war  zn  der  l  eb«  r/ougung  ge- 
konnm  ii  dnss  Uberhaupt  der  atm«isph:iris<"hf  Betrieb  aufzugeben  und  der  Lt»comotiv- 
betrieli  einzuriehtcn  sei.  Es  war  durch  die  \  ernnjrlUckte  Anlaire  der  Bahn  eio 
Schaden  von  todono  Pt\l.  St.  erwachsen  nnd  aus.serdem  noch  der  Linie  manche 
Eigeuthümlichkeit  ertheilt,  die  sie  zum  Locumuti\  betrieb  weniger  tauglich  machte. 
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4.  Die  atmosphitrisclie  Bahn  von  Nanterre  nach  St.  (iormain.") 
(Siehe  die  Zeichnungen  auf  Tafel  LV'III.;  Vor  dem  Jahre  1847  hcstand  bereits  eine 
Locomotivbahn  von  Paris  nach  St.  Gerniain  en  Laye,  welche  jedoch  vor  dem  auf 
einer  Anhöhe  am  linken  Seineufer  liegenden  Schlosse  endigte.  Um  den  hierdurch  er- 
waehModen  grossen  UnsaMIgliolikeUeii  aaf  der  sehr  freqaenten  Bahn  absnhelfen  nnd 
die  Beisenden  wirklich  in  St  Gtorauun,  dem  Beiseiiel,  abxuMtnen,  wurde  das  bereits 
in  England  auf  mehreren  Linien  zur  Ausfuhrung  gelangte  Princip  der  atmosphSrisehen 
Bahn,  namentlich  zur  Ueberwindung  der  schroffen  Ersteigung  des  Schlossherge» ,  ange- 
nommen und  der  Eisenbahngesellschaft  vom  Staate  eine  rutcrsflltzung  V(tn  Simmkm»  Fres.. 
Bowie  von  der  Stadt  St.  Germain  eine  solche  von  20()()(MI  Frcs.  bewilligt,  wogegen 
sie  sich  verpflichtete,  vuu  Kautcrre  bis  St.  Gcrmaiu  eine  atuiuisphürische  Bahn  zu 
erbauen. 

Nantene  liegt  von  St.  Gennain  8573*  entfernt.  Die  ersten  5213"  umfassen 
eine  im  Wesentlichen  heriiontale  Strecke  der  alten  Bahn«  die  letzten  3360",  von  der 

Station  im  Walde  von  Vesinet  ausgehend,  bilden  aber  eine  neue,  stark  ansteigende 
Zweigbahn,  welche  in  einem  Bahnhofe  am  Sddossplat/e  zu  St  ( Jernuiin  endigt.  Die  Bahn 
beginnt  mit  einer  Steigung  von  (>,()U1  1  und  cudigt  mit  einer  Steigung  von  <i.(»3.'i  in 
solcher  Art.  dass  sie  ein  SttUk  einer  verticalcn  Parabel  bildet,  wenn  die  furveii  in 
gerade  Linien  ausgestreckt  wUrdeu.  Die  Gesammtsteigung  beträgt  Flachut, 
der  Erbauer  der  Bahn,  beabsichtigte  durch  diese  Einrichtung  die  Bewegung  des  Zuges 
gl^chfl}rmig  an  erhalten,  indem  die  aus  der  Undichtigkeit  der  Röhre  erwachsenden 
Arbeitsverinste  um  so  geringer  werden  mUssen,  je  kürzer  die  auszupumpende  Treib- 
röhre ist,  also  je  näher  der  oben  liegenden  Station  sich  der  Zug  befindet.  Die  Bahn 
enthalt  mehrere  flache  Curven  von  etwa  I ()()••'"  Radius,  aber  kurz  vor  St.  Germain 
eine  solche  von  4U0°'  Radius;  die  Heim  wird  mittelst  einer  steigenden  Brücke  Uber- 
schritten. 

Auf  den  Stationen  Nanterre,  Chatou  und  St.  Germain  standen  Dampfwascbiuen ; 
in  Kantenre  nnd  Chatou  je  ein  Paar  Maschinen,  jede  einzeln  von  mehr  als  200  Pferde- 
kiüften,  in  St.  Germain  swd  Paar  Maschinen,  jede  einzeln  ebenfidls  von  mehr  als 

200  Pferdekräften. 

Man  beabsichtigte,  die  Bahn  mit  ZUgen  bis  zu  .').'>  Tonnen  Gewicht  bei  einer 
Geschwindigkeit  v«tn  K»"  in  der  Stcunde  zu  befahren.  Hierdurch  entstand,  bei  den 
sehr  verschiedenen  Gefällverhiiltiiisscn  der  Bahn,  die  Nothwcudigkcit.  auch  den  pneu- 
matischen Apparat  in  den  vcrsciiicilcncn  Mreckeu  verschieden  zu  gestalten.  Man 
versah  die  ebene  StredM  mit  TreibrOhren  von  0",38  Durchmesser,  die  steile  Strecke 
hingegen  mit  solchen  von  0",63  Durchmesser  und  setite  die  Spannung  der  Luft  im 
Innwn  der  TreÜxrOhre  auf  'A  Atmosphftre  fest.  Im  Uebrigen  wurde  der  game 
pneumatische  Apparat  nach  dem  Clcgg  und  SamudaVhen  Systeme  und  nadi  den 
Vorbildern  ähnlicher  Bahnen  Englands  ausgefllhrt.  Die  Uanipftnascbinen  arbeiteten 
mit  einer  absoluten  Spannung  der  Dämpfe  von  T»  Atmosphären  und  einer  variablen 
Expansion  :  sie  hatten  Condensatoren :  die  Geschwindigkeit  des  Dampfkolbens  war  2", 
die  des  Luftpumpcukolbens  dagegen  nur  0",40  in  der  Secunde.  Die  Anordnung  war 
der  Art,  dass  2  Dampfcy linder  horizontal  gelagert  an  eine  gemeinsame  Sehwnngmd- 
wdle  griffen,  von  welcher  mittelst  Getriebe  die  Bewegung  an  ein  grosses  Zahnrad 
von  10"  Dnrehmesser  abgegeben  wurde;  an  der  Achse  dieses  Kadcs  sassen  2  um 
90°  versetzte  Krnmmzapfen,  welche  2  Luftpumpen  trieben.    Der  Durchmesser  der 

<*}  AruoDgaud  ».         p.  145  flf.,  Fürster  s  Bauzeitung  lb47,  p. 
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Dainpfcylinder  mass  0", 80,  and  der  der  LuftpampencyUnder  i^jbS;  der  flab  war  in 
beiden  Fällen  2'". 

Ausser  diesen  grossen  Maschinen  war  jede  Station  noch  mit  einer  kleineu 
Dampfmasohine  versehen,  vermittelst  welcher  die  Herbeisehalßing  des  CondensatioiiB- 
waesert  und  der  Betrieh  dee  Condensatfonsapparates  ttberhanpt,  das  Speisen  der 

Dampfkisst-I  ferner  die  Bewegung  eines  Ventilators,  am  in  kmzer  Zeit  das  Feuer 
unter  den  Kesseln  kräftig  anzufachen,  endlieh  noch  die  Bewegung  von  Sdltrommeb 
tum  Stationsdiennt  ausf^ofUhrt  wurde. 

Die  ronstriictinnseinzellieiten ,  sowie  die  ganzen  Betriebseinrichtungen  der 
iyt.  Gcruiiiiu -liahu  waren  musterhaft,  und  der  Betrieb  erlitt  seit  seiner  Erötfniing: 
(dem  U.  April  1847)  bis  su  seiner  Einstellung  ttberhaapt  keine  wesentliche  Störung, 
noch  war  ein  Unglttek  bei  demselben  an  beklagen.  Man  fuhr  mit  einer  Gesehwindig- 
keit  von  32—64  KUom.  pro  Stande  »9—18"  in  der  Seonnde,  je  naeh  der  Schwere 
der  Zttge. 

Tnit/deni  existirt  schon  seit  langer  Zeit  auch  diese  Bahn  als  atmosphärische 
Hahn  nicht  mehr.  Bereits  im  Jahre  ISIS  wurde  die  EisenbahnpcBcllschaft  von  der 
\  tM  jiflii  iitung ,  den  atmosphärischen  Metrieb  bis  Nanterre  zu  en.fllueu,  entbunden,  ob- 
gleich sämmtiiclie  Maschinen  und  Einrichtungen  bereits  hergestellt  waren.  Man  er- 
kannte schon  damals,  dass  ftlr  eine  Bahn  in  der  Bbene  der  atmosphiriaehe  Betrieb 
mit  dem  Looomotivbetrieb  mit  irgend  welcher  Aas9icht  anf  Erfolg  nicht  wetteifern 
konnte.  Man  glanbte  damals  noch  an  die  LebensHibigkeit  jener  Bahnen  ftr  die 
Befalirmi^'  stark  geneigter  Strecken.  Aber  auch  diese  Ansiebt  hat  sich  mit  der  Zeit 
gänzlich  };eandort.  Flach at  selbst  glaubte  zuletzt  noch  an  eine  {rrossr  Bedeutunj? 
der  atmosphärischen  Bahnen,  wenn  solche,  in  \  <  rl)indaug  mit  Dampf loeomotiven,  zur 
Ersteigung  steiler  Gebirgsabhänf^e  benutzt  würden. 

Die  St.  Germain-Bahn  hat  bis  zum  Jahre  1848  65926U9  Fres.  gekostet  tsiehe 
Eisenb.'ZeitoQg  1848). 

Nach  Angaben  In  demAnnnalre  desChemins  de  fer,  weiche  in  Armengand 
1848  pnhl.  industr.  p.  190  wiederholt  sind,  wog  die  TreibrOhre  von  0",63  Duch- 
niesser  500  Kilogramm  pro  laufenden  Meter  and  kostete  nn^'eHihr  200  Francs.  Die 
Maschinen,  deren  Gebäude,  sowie  die  mit  dem  ntmosphäristlien  IVincip  zusammen- 
hängenden Einrichtunfren,  ausschliesslich  aller  Erdarbeiten  und  Knnstbanten .  verur- 
sachten eine  Ausgabe  von  21ÜU00  Frcs.  fUr  eine  Bahn  in  der  Ebene  und  420U0U  Frcs. 
für  eine  stark  steigende  Bahn  pro  Kilometer. 

Die  Betriebskosten  beliefen  sich  pro  Zngkilometer  auf  2^,407,  nlmlieh  fUr 
Kohlen,  Gel.  Seife,  Wasser  1^703;  ittr  Maschinisten  und  Heizer  0^540;  Ventile, 
Leder,  Kolben,  Schmiere  0*^,165. 

§  9.  Brlivtemiig  der  belgefttgten  Zelehmugeii.  T^fel  LVm. 

FiK-  I       stellen  die  wesentlichen  Aimirlnungen  der  London-Croydnn-B.ihn  dar. 

Fig.  1.  Aafri.H.s  und  tli*  ilwei'^er  DurohHchniU  des  Leitwagens  netisi  Treibkolben  (jedoch  ohne  Treib» 

röhre  uud  WageakaateD). 
Flg.  2.  Onudiin  dM  Tralbkolbeiis. 

Flg.  3.  Qnenduiltt  de«  LeUwagsas,  des  Kolbens  and  der  TieibrOhre. 

Der  KolbenkOrper  a  besteht  theilweise  ans  Platten,  theilweise  ans  eylindrischea 

Stücken ;  auf  Letztere  sind  die  doppelten  Kolben  b  mit  ihren  Lederverdichtungen  anf- 
gesteekt  und  fcst^^eschrauht.  Der  eine  K(dhen  enthalt  ein  doppelsit/Jj^es  Ventil  d, 
welches  vom  Leitwagen  aus  durch  das  Stangenwerk  y  bewegt  werden  kann.  FiS  ist 
hierdurch  möglich  gevirordeu,  die  atmosphärische  Luft  zu  beiden  Seiten  des  Treib- 
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kolbens  treten  zn  langen  und  daher  die  forttreibende  Kraft  anfsaheben.  Ansserdem 
dienen  znm  Anhalten  des  Zuges  die  Bremsen  des  Leitwagens,  die  ttbrigeos  in  der 
Zeichnung  furtgelasseii  sind. 

Die  Lüngenklappcn  der  Ticibröhrc  werden  gehoben  durch  die  'sehrngen  und 
rnndeo,  scheibenartigeu  im  Kolbeukürpcr  gelagerten  Apparate  e;  sie  sind  von  der  Mitte 
des  Wagras  ans  ^jmunetrisch  angeordnet,  so  dass  der  Kolben  h  nnr  an  das  entgegen- 
gesetste  Ende  des  KolbenkSrpers  a  gesteckt  zn  werden  braneht,  nm  den  Leitwagen 
fUiig  zu  maclieii.  in  unigekebrter  Richtung  sn  arbdten. 

Der  Kolben  hängt  mit  dem  Treibwagen  zusammen,  vermittelst  zweier  breiter 
Hlechplatten ,  welche  in  schräger  Kiehtung  durch  die  gcfJfTnctc  l.iintrcTiklappe  der 
'l'reibröhre  reichen  und  mit  entsprechenden  Organen  /  des  (.eit wagen«  verbunden 
sind.  Diese  Verbindung  geschieht  vor/.ugswcisc  durch  einen  höl/.emcn  Püock  Z/^, 
dann  aber  auch  durch  eiserne  Stifte  Mau  beabsichtigte  hierdurch  eine  Construc- 
tion  bennsteUra,  welehe  bei  regelmässigem  Betriebe  voUi^ommen  fest  war,' bei  nn- 
regelmlssigen  Widerstttnden  des  Kolbens  in  der  TreibrOhre  jedoch  den  Wagennig 
von  selbst  ablUscn  konnte.  Es  war  daher  nüthig,  die  eisernen  Stifte  nicht  in 
cvlindrische  Löcher,  sondern  in  Schlitze  eingreifen  zu  lassen.  Treibt  der  Kidben 
<len  Zug,  Ko  liegt  der  Schlitz  mit  seiner  KUckwand  an  den  Stift  /*,  an;  crfithrt  je- 
doch der  K(dl)eii  ein  Hindernis»,  so  setzt  der  Zug  mit  seiner  gewonnenen  Geschwin- 
digkeit seine  Bewegung  fort  und  trennt  sich  vom  Kolben.  Um  aber  nicht  bei  jedem 
kleinen  Widerstaiide  des  Kolbens  diese  Trennong  wiiklleb  eintreten  m  lassen ,  ist, 
wie  erwAlmt,  noch  ein  Holsplloek  angegeben  worden,  .der  der  Trennung  noeb  seine 
Heheerfestigkeit  en^^nsetat.  Weil  der  Leitwagen  der  Croydoner  Bahn  naoh  beiden 
Kiehtnngen  thätig  war,  so  mussten  die  eisernen  Stifte  //,  auch  doppelt  angebracht 
sein  und  mit  entgegengesetzten  Schlit/.Jifi'nnngen  der  Verbindungsplatten  abwechselnd 
in  Thätigkeit  treten,  was  durch  ein  kleines  llebelweik  />  leicht  einzurichten  war. 
J  ist  die  tbeilweise  biegsame  Luftleitung  zu  dem  im  Leitwugeu  angebrachten  Uaro- 
Dieter. 

Der  Treibkolben  kann  dnrok  eine  Drehung  nm  die  Achse  i  soviel  seitwftrts 
bewegt  werden,  dass  der  Leitwagen  voUstiindig  ausser  Bertthrnng  mit  der  TrdbrSbre 
tritt  und  nach  Erfordemiss  auf  den  Stationen  durch  Welchenbahnen  geschoben  wer- 
den kann. 

Die  Figuren  I.  .  d.  7  stellen  verschiedene  Abschlussvorricbtungen  dar,  die 
säinnitlich  durch  mit  Leder  geiliehtete  Scheiben  m,  welche  sich  um  horizontale  Achsen 
nix  drehen  können,  bewirkt  werden. 

Flg.  4  ist  eine  Eintrittsklappe.  Mit  der  Klappe  m  hängt  der  Kolben  p  susammen, 
welcher  sich  dicht  in  einem  oben  offenen,  unten  gesdilossenraCyUnder  bewegt  und  einra 
etwas  grosseren  Qnersohnitt  als  die  Klappe  besitst.  Der  Baum  unter  dem  Kolben 
tritt  entweder  mit  der  äusseren  atmosphärisclien  Luft,  oder  vermittelst  des  Schiebers  « 
mit  dem  Raum  über  dem  Kolben  in  Verbindung.  Tn  der  Stellung  des  A))paratcs, 
wie  die  Zeichnung  angiebt,  ist  die  Treibröhre  geschlossen  und  in  ihr  die  Luft  ver- 
dünnt gedacht;  die  Klappe  ?n  wird  dann  durch  den  Ueberdruck  der  atmosphärischen 
Luft  auf  den  Kolben  fest  gegen  die  Köhrenwand  gedrückt.  Wird  nun  der  Leitwagen 
mit  seinem  Treibkolben  io  dto  vor  der  Klappe  m  befindliehe  freie  BOhreneade  ein- 
gebracht und  durch  eine  Schieberbewegung  auch  die  Luft  unter  dem  Kolben  Ter- 
dllnnt,  so  fällt  die  Klappe  m  nieder,  der  Treibkolben  tritt  in  das  Bereich  der  ver- 
dünnten  Luft  und  die  Bewegung  des  Zuges  lieginnt.  Die  Bewegung  des  Schiebers 
wird  entweder  durch  einen  Bahnwärter  oder  durch  die  Bäder  des  Zuges  selbst  ver- 
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mittelst  eines  niederzndrüekenden  Heftels  uiul  eines  Drahtzopes  bewcrkstellipt.  Narb- 
dem  der  Zug  vorbeigefahren,  wird  die  Klappe  uud  der  Schieber  wieder  iu  die  frühere 
SteUnng  gebracht. 

In  gaii£  Shnlieher  Einriebtung  sind  die  sogenaonten  Separstumsklappen  (Fig.  & 
und  6)  conitruirt,  welche  den  Zweck  haben,  die  Treibil»hie  in  der  Nähe  einer  Pmnp- 
maschine  zu  trennen,  ohne  den  Treibkolben  sn  nOlhigen,  die  Itöhre  zu  verlassen.  Dm 

Sehieber  ist  mit  einem  Schieberkastco  geschlossen  und  dieser  durch  eine  Röhre  p  mit 
der  verdUnnteD-  Luft  der  Treibrfihre  in  Verbindunfr.  Wirkt  nun  in  der  Treibröhre  linb 
der  volle  Druck  der  Atmosphäre,  so  erführt  bei  der  ge/eiclineten  Stellunfr  des  S<-hic- 
bers  der  Kolben  o  beiderseits  dieselbe  Kraft  und  tlie  Klappe  m  bleibt  tresehlosscu. 
Wird  der  Schieber  jedoch  io  gestellt,  dass  der  untere  Cylinderraum  mit  dem  Schieber- 
kästen,  alio  mit  der  rerdllnnten  Lnft  in  Verbindung  tritt,  so  OlBiel  sieh  die  Klappe. 
Aneh  dieser  Apparat  ist  lelbitthätig  cönstmirt. 

Die  Austrittsklnppe,  Fig.  7,  hat  keinen  Kolben  ;  bei  einzelnen  Ausführungen  ist 
auch  jeder  Schieber  fortgelassen,  so  dass  sie  durch  die  fortschreitende  \'erdichtung  in 
der  Treibröhre,  nachdem  der  Trcibkolbeii  die  Saugrühre  überschritten  hat.  bewegt  winl. 
In  der  angegebenen  Fi^air  ist  jedoch  noch  ein  Schieber  g  angegel>en,  der  selbstthätig 
den  inneren  Raum  der  Treibrühre  mit  der  uusäeren  Atmosphäre,  bei  Annäherung  de« 
Zuges,  ui  Verbindung  setst. 

Fig.  9—12  atellen  die  entsprechenden  Einrichtungen  anf  der  St.  Genuain-Baha 
dar.  Sie  sind  im  Wesentlichen  den  engliechen  Gonstrnctionen  nachgebildet.  Herrcr» 
snhebcn  ist  die  Ausbildung  eines  besonderen  Treihkolbenwagens  mit  dem  Geste  lle  r 
und  den  4  kleinen  Riidern  /.  Derselbe  ist  durch  4  Zaiigenpaarc  «,  welche  durch  ex- 
centrische  Scheiben  und  Ilebehverk  bewegt  werden,  mit  dem  Leitwagen  verbunden 
nnd  kann  von  dem  Zugführer  dableibst  leicht  gelöst  werden.  Diese  Lösung  erfolgt  anf 
den  Stationen ,  wo  mit  dem  Leitwagen  Verschiebungen  durch  Weichen  vorgeuomuen 
werden  sollen.  Die  BSder  i  finden  daselbst  besondere  stark  geneigte  Baimen  swiscbsD 
den  gewöhnlichen  Schienen  und  yersinken  daher  unter  die  Bahnebene,  wonadi  der 
[iCitwagen  jede  beliebige  Bewegung  ausfuhren  kann. 

Fig.  11  zeigt  einen  eigenthUmlichen,  in  der  letzten  Betriebszeit  anf  jener  Balm 
benutzten  Kolben,  welcher  keine  Ventile  hat,  dafür  aber  die  Eigenschaft  besitzt,  durch 
einen  vom  Lcitwagcii  aus  bewegten  Hebelmechaiiisinus  eine  Drehung  um  die  A(  hsen  k 
zu  erleiden,  wodurch  die  Verbindung  der  beiden  Theile  vor  und  hinter  dem  Kolben 
leicht  erzielt  wird  nnd  die  Treihkraft  schnell  gemässigt  oder  aufgehoben  werden  kaon. 
9  sind  die  beweglichen  R5hrchen  sn  dem  Barometer. 

Fig.  12  Teranschanlicbt  in  giOsserem  Maassstabe  die  Ckmstmetion  der  Linges- 
klappe  an  der  Treibröhre. 

§  10.  II.  Pneumatische  Bahnen.  —  In  der  vorhergehenden  Abhandlaug 
sind  die  atmosphärischen  Eisenbahnen  in  He/.ng  auf  ihre  Leistungsfähigkeit,  abgesehen 
von  ihrer  IJnbefiuemlichkeit,  gegenüber  den  vcrwiikelten  Anforderungen  des  Eisenbahn- 
hetriebes,  als  fehlerhaft  anerkannt  worden,  vor/Uglich  aus  zwei  Ursachen.  Es  entstehen 
nimlleh  bedeutende  Arbeitsverluste  1)  aus  der  unbesieghareu  Undichtigkeit  der  Treib- 
rOhre,  2)  ans  dem  hohen  Giade  der  Lnftverdtinnnng  in  derselben  (V«  bis  Vs  Atmosphires 
Vaennm).  Dnreh  VergrOssemng  der  Rffhie  bis  sn  dem  Maasse,  dass  dieselbe  tannel* 
artig  den  ganzen  Wagen  umfasst.  wird  diesen  Fehlern  in  vollkommenster  Weise  ab- 
geholfen. Die  Kübre  wird  dabei  vollständig  geschlossen  und  von  allen  Undichtigkeiten 
befreit  ;  der  Kolben,  welcher  mit  dem  zu  bewegenden  Wagenzug  unmittelbar  zusammen- 
Idlugt,  erlangt  eine  so  grosse  Oberfläche,  dass  die  Luftspaonuug  in  dem  Rohre  nur 
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sehr  wenig  von  der  .Spaiimuig  der  äusseren  Atmosphäre  abzuweichen  braneht,  um  den 
erforderlichen  Druck  auf  denselben  zu  erzengen.  Man  bedarf  nicht  mehr  der  hiichst 
unvortheilbaften ,  grosse  Reibungen  und  Luftverluste  veranlassenden  Cylindergebläsc 
mit  sohweren,  unbeholfenen  ond  httofigen  Beechidigungen  nnterworfenen  Ventilen;  die- 
selben lassen  sieh  yielmehr  mit  gressero  Vortheil  dnreh  Centrifogalgebllise  ersetsen, 
und  man  erreicht  durch  einen  einfachen  Mechanismos  leicht  die  Fähigkeit,  die  Luft 
in  der  Köhre  nach  Willktlr  zu  verdichten  oder  zu  verdünnen  und  ist  in  solcher  Weise 
im  Stande,  mittelst  nur  eines  Geblüses,  von  einem  Kiulpnnkte  der  Köhre  aus,  den  'Awi^ 
nach  beiden  Richtungen  zu  bewegen.  Man  erkennt  aucb.  dass  bei  solcher  Einrichtung 
es  ganz  unmöglich  sein  wird,  dass  zwei  Züge  iu  der  Köhre  sich  begegnen :  die  »Sicher- 
heit des  Dienstes  ist  also  vollstäudig  gewahrt.  Ein  nicht  zu  uuterschätzender  Vortheil 
der  angedeuteten  Einrichtung  ist  ferner,  dass  ein  ganz  dichtw  Kolbensehluss  entbehrt 
werden  kann,  da  die  geringe  Spannnngsdifferens  der  Lnft  keinen  bedeatenden  Verlost 
herbeifuhrt,  wenn  selbst  der  Kolbm  allerseitB  einen  Spielraum  gegen  die  Röhrenwand 
zeigt,  der  entweder  gar  nicht  oder  nur  sehr  unvollkommen  (durch  einen  bürstenartigen 
Haarbesatz  geschlossen  ist.  Die  Kolbenreibong  fUhrt  also  so  gut  wie  gar  keinen 
Arbeitsverlust  herbei. 

Bahneinrichtuugeu  der  angedeuteten  Art  sind  unter  dem  Namen:  pneumatische 
Eisenbahnen  bekannt  geworden.  Indem  wir  uns  aof  die  frühere  theoretische  Unter- 
snehnng  §  5  staissa,  können  wir  Ton  vornherein  behaupten,  dass  das  OttteverhAltniss 
des  pnenmatiseh«i  Betriebes  nahe  i^eleh  1  su  seinen  ist  und  dasselbe  weder  ▼en  dem 
Neignngsverhältnissc  der  Bahn ,  noch  von  der  Znggeschwindigkeit  in  irgend  weleh«n 
fühlbaren  firadc  abhängig  sein  wird. 

Die  Idee  einer  pneutnatischcu  Beförderung  im  Innern  einer  Kölire  stammt, 
wie  schon  erwähnt,  von  Med  hurst  her  1818):  (siehe  §  7).  Der  Versuch  miss- 
gltlekte  und  wurde  nicht  weiter  verfolgt.  Der  Abbe  Moigno  bespricht  eine  pneu- 
mntisehe  Depeschenbeförderung  in  seinem  Werke  Uber  eleetrisehe  Telegrapbie;  die 
von  ihm  angegebene  Einrichtung  wurde  vor  dem  Jahre  1852  in  dem  Ftok  von 
Monoeau  durch  Ador  auf  einer  Versnohsstrecke  ansgeftthrt.  Im  Jahre  1854  erhielt 
6a ly  Cazelat  in  Frankreich  und  im  gelben  Jahre  L.  Clark e  in  England  ein 
Patent  auf  dieselbe  Einrichtung,  vermittelst  welcher  kleine  Packete  und  Briefe,  in 
Blechbüchsen  eingeschlossen,  durch  Köhren  bei  hoher  Liitf Verdünnung  (oder  auch 
Verdichtung)  nach  einem  nit-ht  sehr  weit  entfernten  Bestimmungsort  getrieben  wurden. 

Derartige  uutcr  dem  Kamen  der  pneumatischen  Depeschen  oder  der 
Rohrpost  bekannte  Anlagen  traten  xuerst  in  Enghind  (1854),  sp&ter  in  Fsris  ins 
Leben ;  in  Wien  wurde  eine  solche  am  1.  HMrz  1875  erOffiaet.  In  besebrinkter  Welse 
waren  in  Berlin  schon  ttat  1865  Rohrpost-Verbindungen  vorhanden;  sie  dienten  sn 
beschleunigten  Beförderungen  von  Telegrammen  zwischen  dem  Haupt-Telegraphenamt 
einerseits  und  den  Aeratem  in  der  Börse,  am  Brandenburfrer  Thor  nnd  am  Pots- 
damer Thor  andererseits;  am  I.  Deceml)er  lS7<i  jedoch  wurde  dureh  den  um  die 
Verbesserung  des  Tost-  und  Telegraphenverkehrs  hoc  Ii  verdienten  Gcueralpostmeister 
Stephan,  von  dem  auch  die  bezeichnende  Benennung  Rohrpost  stammt,  ein  die 
ganse  Hauptstadt  umspannendes  Rohrpostsystem,  welches  spiler  ansftlhrlicher  beschrie- 
ben werden  soll,  dem  Ofientiiehen  Verkehr  ttbergeben. 

la  England  sind  die  Kohrpostverbindungen  so  angeordnet,  dass  sämmtliche 
Röhren  strahlenförmig  von  der  Hauptstation  ausgehen.  Die  Zweigstatronen  können 
daher  nur  mit  jener  direet  Telegramme  wechseln,  und  findet  daher  der  Verkehr  unter 
den  Zweigstationen  nur  durch  Vermittelung  der  üauptstatiou  statt. 
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In  Paris  nnd  Wien  berührt  ein  von  der  Hanptetation  auspichender  RWbreu- 
strang  eine  kleine  Xiizalil  anderer  Stationen  und  cndij;t  demnächst  wieder  in  der 
Uaupt^^tatiou,  bildet  also  eiocu  Kreisiaaf.  \oü  den  erwähnten  Statiuneu  gehen  nau 
von  Nenem  in  sieb  gesehlosBeiie  BohndileifeD  ans,  die  eine  Bdbe  von  anderen 
Zwitohenstationen  berühren.  Die  Bewegnng  erfolgt  stet«  naeb  einer  Bicbftnng,  so 
dam  nach  vorwirts  liegenden  Stationen  die  Telegramme  direet,  nach  rOckwiiti 
liegenden  nur  durch  die  Hauptstation  b^ltedert  werden.  Ansnahmsweifle  finden  vatk 
einjtelnen  Stationen  in  1)esonderen  IJidiren  anch  directe  Befiirderun^'en  ftatt. 

In  Enj^land  werden  die  Depeschen  sofort  nach  ihrem  Einlauf  an  den  Bestim-  • 
munjTHort,  in  Pari 8  in  regelniässifjen.  je<le  Viertoistunde  sich  folgen<len  Zügen  bc  l'iirticrt; 
nur  fUr  die  Börseucurrespondeuz  findet  ein  dem  englischen  Betriebe  ähnlicher  statt. 

In  New-York  wnrde  sn  Ende  des  Jahres  1876  eine  Bobipett-AnUige  ein- 
gerichtet, weldie  das  dortige  Central-Postamt  (Ecke  der  Broadway-  nnd  Qeystnsse) 
mit  den  Nebenämtern  ßroadstreet  14  nnd  Pearlstreet  134)  sowie  mit  der  Banmwollco- 
Börse  verbindet.  Die  Leitunf^'en  sind  640.  830  und  1005  Meter  lang  und  werden 
mittelst  verdichteter  und  \  t  rdlliniter  Luft  betrieben.  Auf  dem  Centraipostamte  steht  eine 
.'»Opferdigc  Dampfmaschine,  welche  2  doppeltwirkende  Saug-  und  Druckpumpen  treibt. 
Zur  Beförderung  vom  Central-Postamt  dient  ausschliesslich  verdichtete  Luft;  beim 
HUcktransport  hingegen  werden  die  Depeschen  durch  verdünnte  Lnft  herangesaagt. 
Der  Terwendete  Ueberdmck  beträgt  0,42  Atmosphftren,  die  Beförderongsdaner  der 
Zttge  40  bis  80  Seennden.  Die  BSbren  von  57""  innerem  Darehmesser  sind  von 
Hessing:  die  Anlagekosten  s<dlen  sieh  nnr  auf  125000  Mark  belaufen  haben. 

In  Berlin  wurde  die  Erweiterung  der  Hohri>o8t-Anlagen  beschlossen,  als  sn 
Anfang  «Icr  "der  .Tahre  die  Ausdehnung  der  deutschen  Hauptstadt  in  irros^ artigem 
Maassstabe  sich  voll/og.  Nachdem  schon  im  .Jahre  1S74  der  Etat  der  1\ii';::iaj)ben- 
Verwaltiing  die  Vervollkommnung  der  Verbindung  im  Innern  der  grossen  Städte  be- 
rücksichtigt hatte,  trat  nach  Vereinigung  der  Post-  nnd  Telegraphraverwaltungen  im 
Jahre  1875  anf  Antrag  des  Beiehskanslers  eine  besondere  Ccnnmisrion  zusammen, 
deren  Arbeiten  am  1.  Deeember  1870  die  Eröffnung  eines  Bohipostnetzes  in  Berlin 
herbciftlhrten.  Die  Rohrpost  voft  Berlin  ist  durch  eine  Keihe  von  Veröffentlichungen"* 
bekannt  gemacht  worden  :  diese  lieferten  das  Material  zu  der  nachstehenden  Beschrei- 
bung, welche  sich  n.itiirlich  ihnen  nur  eng  anschliessen  konnte. 

Berlin  ist  diiu  h  d'w  K(»hrpost  mit  "2  in  sich  geschh^ssenen  sog.  Kreisen  durcb- 
Äogen,  die  sich  in  einem  l'uukte,  deni  liaupt-Telegraphen-Amte  in  der  Französischen 
Strasse,  berthren.  Der  eine  Kreis  hat  0,  der  andere  0  Stationen.  Die  Kreise  werdet 
gebildet  durch  die  sog-  Fahrrohre,  schmiedeeiserne  {»atentgesehweisste  Bohre  von  05"" 
innerem,  74"*  äusserem  Durchmesser  von  4  Meter  Banlllnge,  deren  Enden  durch 
schnnedceiserne  Plantschen  mit  concentrist  Im  n  FUhrungsnutben  und  Gummidichtnng ver- 
bunden sind.  Sie  liegen  etwa  1™  tief  unter  der  Strassentiäche,  sind  durch  Ke\isioin- 
schiichte.  in  welchen  man  die  Bohre  ötl'nen  kann,  in  Abständen  von  etwa  'M)u  Metern 
zugänglich  und  enthalten  nach  Kreisen  gebildete  Krümmungen  mit  Miniuialrucheu 


10)  Pennrich,  die  Bokrpost-Einriehtangen  In  Berlin,  Arohiv  fVr  Post  mid  Tclegraphie, 
Berlin  l'^Tti.  Nu  ta,  Beiheft 

K  Ii  Ii  I  in  H  n  n .  die  pneumatiacbe  Rohrpoftt  In  Berlin,  HattnoverMliea  Wochesblatt  fUr  Hm- 
dui  uud  Güwerbu  i^'il  No.  1,  2,  3. 

OrQnebcrg,  Woehenaebrlft  de«  Vereins  deateeher  Infenienre,  1877,  No.  13. 

Grosse,  Wochenschr.  des  Verein»  deutscher  In;;eiiienre,  1877,  No.  25. 

F.  Schmetser,  die  Bohipost  in  Berlin.  Deutsohe  Bauzeltong  1877,  Mo.  12  luulNo.  14. 
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von  S"'  In  den  später  zu  besclireibenden  Apparaten  sinken  jedoch  die  Krümmungs- 
radien bis  aufO"'.bO.  Hier  sind  <lie  Kobre  aus  Messing  hergestellt  und  etwas  weiter 
im  Durchmesser.  Die  iouere  Oberfläche  ist  nicht  besuuders  geglättet,  sie  uiinuit  je- 
doch -diireh  den  Gebrauch  hald.  eine  ansreiehende  Quittung  von  selbst  en. 

Bei  etwa  eiogetretenen  Ventopfiingen  der  Bohren  ISait  sich  der  Ort  der  Störung 
leicht  mit  hinreichender  Scharfe  erlcennen  ras  der  Zdt,  welche  eine  Schallwelle  ge- 
braucht, um  von  einttn  Ende  der  KiUirc  bis  zur  Verstopfangsstelle  und  zurück  bis  zum 
Beobachter  zu  gelangen.  Bekanntlich  beträgt  die  (ieschwindigkeit  des  Schalles  etwa 
314"'  in  I  Sccunde.  lieniideit  wird  in  den  Fahrrohren  eine  Anzahl  ein  Zug  von 
BUchsen :  Letztere  licsteiien  ans  1™™  starkem  verzinnten,  mit  dem  Üoden  aus  einem 
Stück  getriebenen  ätuhlbleche  und  werden  mit  einem  aus  dickem  iSohlleder  gcforuiteu 
Stulpen  als  Deckel  tbenogen.  Im  Innern  der  Bttoheen  befindet  eich  ein  Iceer  Cfylin- 
der  ans  WcissUeeh,  wdcher  mniehst  die  sn  befördernden  Telegramme,  BriefCf 
Karten  etc.  umscbliesst  und  sn  bequemerer  Handhabung  des  Inhaltes  dient.  Die 
Buchsen  sind  130"""  lang,  .''"i"""  im  äusseren  Durchmesser  dick;  die  I>ederstulpen  ver- 
grösscrn  diese  Maassc  auf  ir>(i"""  und  (i2'""'.  Am  Ende  des  Zuges,  welcher  die  Büchsen 
lose  nebeneinaiuicr  enthält,  betiudet  sich  eine  Suhlussbttchse  mit  eioeu)  aus  weichem 
Leder  versehenen  dichtenden  Stulpen. 

In  den  beiden  Kreisen  erfolgt  die  Zugbewegung  entweder  durch  die  Wirkong 
der  Terdichteten  oder  verdünnten  Luit  oder  beider  gleiehseitig  stets  nach  derselben 
Riehtnng.  An  jeder  Station  wird  der  Zug  in  eine  Empiangskammer  getrieben ,  aus 
weldier  die  entsprechend  bezeichneten  ftlr  diese  Station  bestimmten  Büchsen  entnom- 
men .  andere  für  die  folgenden  Stationen  zugefügt  werden  und  der  Zug  bis  zur 
nächsten  Station  weiter  ]>etT»rdert  wird,  woselbst  die  Behandlung  in  ähnlicher  Weise 
sieh  wiederholt.  Auf  der  Centralstation  werden  alle  Hüehseu  entleert,  neu  sortirt  und 
die  Züge  iu  beide  Kreise  wieder  eingeführt.  Um  Stiuitpuuktc  zu  erreichen ,  welche 
weit  Torgeschoben  durch  die  Kreise  nicht  bestrichen  werden  kOnnen,  shid  an  ge- 
eigneten Stationen  Zweigstrahlen  aogeschloesen ,  in  welchen  einsdne  Bttchsen  (ge- 
wöhnlich nur  je  ^ine)  abgelassen  wwden;  die  Bttekfohrt  erfolgt  dann  in  diesen 
Strahlen  durch  einen  Sangeprocess  in  umgekehrter  liichtung. 

Solche  vorgoscliobonc  Punkte  der  Rohrpost  sind  in  Berlin:  No.  8  der  Genthiner- 
strasse.  Xo.  11  der  luvalidenstrasse,  No.  15  der  Wallucr-Theaterstrassc.  Die  Länge 
des  Sudkreises  beträgt  8h2S"',  die  des  Nordkreises  712))'".  die  der  Strahlenröhrcn 
zusammen  4bS7"',  so  dass  die  Gesammtlänge  der  Fahrrühron  etwa  21  Kilometer  misst, 
wobei  die  Entfernung  je  iweier  Stationen  548"  bis  1673"  betiigt.  Die  kllntesten 
Entfernungen  liegen  im  Innern  der  Stadt.  Sdbetverstttndlich  sind  simmtliche  Sta- 
tionen durch  elektrische  Telegraphen  miteinander  in  stete  Verbindung  gesetxt.  Die 
zur  Bewegung  der  Züge  in  den  Fahrrohren  erforderliche  verdichtete  oder  verdünnte 
Luft  wird  durch  Dampfma.sehinen  erzeugt,  welche  zunächst  die  Luft  in  schudede- 
eiserne  cylindrische  Behälter  von  l"",?«!  bis  2'".0n  Durchmesser  und  l'".;')!)  bis  7™,(»0 
Länge;  drücken  oder  aus  ihnen  saugen.  Der  Inhalt  dieser  Behälter  ist  etwa  4mal  so 
gross,  als  der  Inhalt  der  mit  denselben  betriebenen  FshnohrttDge.  In  jeder  Hasehi- 
nensteticm  befindet  sich  d«nnaek  ein  Dmck-Windkessel  nnd  ein  Vacnnmkessel.  An 
Punkten  der  Kreisleitung,  welche  fmrn  von  dm  Maschinenstationen  sieh  befinden,  aber 
doch  einer  grossen  Menge  verdichteter  oder  verdünnter  Luft  bedürfen,  sind  Dmck- 
und  Vacuumkessel  in  die  Uohrlcitung  eingeschaltet  und  werden  in  der  Zwischenzeit  yoa 
Zug  zu  Zug  [etwa  15  Minuten  mit  verdichteter  oder  verdünnter  Luft  von  der  uHehsten 
Maschinenstation  aus  gespeist.  Mau  arbeitet  in  dem  Fabrrohre  mit  einem  Luberdruck 
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von  2  bis  '^  Attnogpliiircn,  hcz.  mit  ciiieni  Vacmim  vou  etwa  Queoksilbersiitile 
Jeiler  der  bcidoa  Kreise  ist  mit  2  DiiuipfmaiK-hiQeuaDlagcn  aiiügcrU^tet ,  die  wegen 
der  Toneliiedeiwn  Aafordemogtii  dea  IMenstes  niebt  Ton  gleicher  SIKrke  genoanm 
»ind.  Die  Hiisehineii  stehen  sw»r  so  nahe  als  mQglioh  hei  den  Stationen,  ohne  dni 
man  Übrigens  es  ftlr  besonders  stOrond  angeselien  hat,  wenn  besondere  kwsle 
Schwierigkeiten  die  Nahestellung  verbot,  sie  in  bedeutende  Entfemnng  an  lidKB 
nnd  die  verdichtete  oder  verdünnte  Luft  durch  beisondere  Köhrenleitnnpen  zn  den 
Stationen  zu  fuhren.  Solcher  ÜUlfs-Röhrenleitungen  bestehen  bei  der  Berliner  Holir- 
post  Uber  5  Kilometer. 

Auf  jeder  Maäcbiueustation  sind  2  Pumpenpaare  vorhanden,  von  denen  das 
eine  snr  Verdiditnngt  das  andere  nur  VerdOnnnng  der  Lnft  dient.  Die  Pampen- 
eylinder  sind  einfiu>h  wirkend^  nnten  offen,  senfcreeht  stehend  nnd  mit  Onnuni-Ha^ 
Ventilen  versehen.  Die  Dampfmaschinen  sind  liegend  nnd  gekoppelt,  mit  den  Pumpen 
durch  eine  Zahnilberragnng  im  VerhAltniss  von  1 :  2  verbunden.  Gewiihnlich  arbeitet 
nur  die  Hälfte  des  Apj)ar:ites.  während  die  andere  Hälfte  znni  Ersatz  bei  eintreten- 
den Störungen  dient.  Der  Danji)f  wird  durch  2  Röhrenke.ssel  geliefert.  Die  ver- 
dichtete I^iuft  streicht  durch  einen  Kuhlapparat,  bestehend  aus  je  2  cylindnscbeo 
Gefässen  mit  je  50  Rühren,  um  welche  frisches  Wasser  kreist.  Das  hierbei  ans  der 
Lnft  condensirte  Wasser  wufd  von  Zeit  an  Zeit  dnroh  einen  Hahn  abgelassen. 

Die  Haaptahmessnngen  werden  wie  folgt  angegeben: 


Dampfmaso  hi  n  en. 

2  kleinere. 

S  grossere. 

NutzefFect,  Pferdekraft  .  , 

.  12 

SO 

Cylindcr  Durchmesser    .  . 

316"" 

Arbeitsdruck,  Atmosphären 

b 

Umdrehnngsaahl  in  1  Ißnnte 

.  40—60 

34—50 

Pumpen  (einfaeh  wiilcend). 

Pylinder-Dnrehmesser  .  . 

.  400"» 

800— 

860— 

Umdrehungszahl  in  1  Minute 

.  20—30 

17—25 

Dampfkessel. 

50O«° 

Kubier. 

.  0",65 

Hohe  

.  3",20 

Die  Maschinen  sind  von  Sigl  in  Wien  geliefert  worden. 


Die  wesentlichsten  Theile  der  Anlage  sind  ilic  von  den  Ingenieuren  Fel- 
binger  und  Crespin  in  Wien  und  Paris  gefertigten  Ajiparate  zur  BefYirderung  nnd 
zum  Empfange  der  ZUge.  Man  sieht  sofort  ein,  dass  dieselben  verschieden  «ein 
mUssen,  je  nachdem  sie  in  einer  Zweigleitung  stehen  und  also  sowohl  zur  Absendang. 
als  zum  Empfange  dfffisen,  oder  ob  sie  in  einer  Krdskitang  entweder  nnr  su  desi 
einen  oder  anderen  Zwecke  gebrauoht  werden,  oder  Midlieh  ob  sie  an  einer  Zwischcn- 
station  oder  einer  Maschinenstation  sieh  befinden.  Letalere  sind  die  Terwiokeltaren.  Mss 
hat  in  Berlin  jedoch,  um  die  Möglichkeit  der  Vertanschnng  der  Apparate  sowie  der 
Erweiterung  der  Anlage  jederzeit  zu  erhalten,  alle  Apparate  nach  demselben  Muster  der 
znsainnieiigesetzteren  gebildet  und  an  den  einfacheren  Stationen  einzelne  Organe  al>- 
geschlusseu  und  uuthätig  gemacht.  Im  Allgemeinen  geht  der  Transport  so  vor  sieb, 
dass  nach  Eiulegung  der  Buchsen  in  das  Fahrrobr  zuerst  vermittelst  der  verdichtetes 
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oder  verdünnten  Luft  ein  schwacher  Drack  auf  den  Zug  ausgeübt  wird ;  dieser  Druck 
wird  dann  durch  Oeffnen  eines  weiteren  Luft-Hahnes  verstärkt,  worauf  der  Zug  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  etwa  HM)(>  Meter  in  1  Minute  =  löV;»  Meter  in  1  Secunde 
bis  zur  nächsten  Station  sich  fortbewegt,  wo  er  in  seiner  Geschwindigkeit  dadurch 

Fig.  8. 


•S— W— H — ^ 


EmpraniTS-  nnd  Abfabe-Apparat. 


X,  T,  V  OttMl  mit  TiHChplatU'. 

/'  P  Fahrrohr  dir  ZfiR««. 

H  KinleK<^kUppn  für  abg«h8nd(>  Zbg». 

A'  lilmpfang-ikamnipr  fOr  ankommende  Züge. 

a  Urnckklapp«. 

L  Rohr  flkr  Terdbont«  Lnft.  ' 
.V  deiigl.  für  kompriinirt«  l>afl. 


A  Lun-W«chi>«l-iUbD. 
B  Rvrt>rd«run|pi-}I«uptbabn. 
Jt  AulMt-Uahn. 
K  PalTer-Ilahii. 

/  F  AbHchltiHs-S4-h«ibe  mit  HUtllTorrirhtnng. 
Q  Einfbhrnngs-Stack. 
J  ManomeUr. 


R  Auülaiorohr  fDr  konprimirte  Luft, 

gemässigt  wird,  dass  durch  die  Oeffnnng  eines  Hahnes  der  Luftdruck  auch  vor  den- 
seU^eii  gelassen  wird.  Endlich  fallen  die  Büchsen  in  eine  Kammer,  deren  luftdichter 
Verschluss  geöffnet  werden  kann,  um  dieselben  der  weitereu  Behandlung  durch  den 
Beamten  zugänglich  zu  machen. 

In  der  vorstehenden  Zeichnung,  welche  nebst  Beschreibung  dem  erwähnten 
Aufsatze  von  F.  äch metzer  in  der  deutschen  Bauzeitung  entnummcu  wurde,  ist 
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die  SeitenanHieht  und  theilwcise  der  Durchschnitt  eines  Apparates  einer  Masch inen- 
Btation  dargestellt.  In  einem  Räume  zur  ebenen  Erde  sind  2  in  der  Ansicht  sich 
volUrflUidig  deckende,  einer  fttr  den  Empfang,  ein  sweiter  fttr  den  Venandt  der  Zife 
bestimmte  Appwrate  vorhanden.    Sie  stehen  nebendnander  anf  gemeinsamem  gast- 

eisernem  Untergestelle  .V;  T  und  U  sind  Holztisrhe.  Das  FajirrohrP  mllodet  ta  die 
Empfangsknmmer  /i'und  kann  durch  eine  mit  Guninii  ^'cdichtete  Klappe  G  (DnickkUppe 
gOpchloRson  werden;  es  ist  anssordein  mit  einer  verscliliessbaren  Thilr  II  Einle::e- 
klappe)  7.\\m  Einbringen  der  ali^'clicnden  Ztij;e  versehen  nnd  enthält  eine  Abzweigung 
s  vermittelst  des  EinfUhruugsstUckes  Q. ;  fern«r  noch  einen  Ahschluss  in  dem  Schieiter- 
hahn welclier  am  einer  ezeentrieeh  in  dnem  flachen  Qebftnse  nm  die  Achse  a  sich 
drehenden  Scheibe  besteht  nnd  dnrch  ein  Hebelweik  bewegt  wird.  Unter  den  Tisehea 
liegt  das  Steuemngsrohr  O,  welches  mit  3  StUck  Dreiw^;liihnen  Ay  B  nnd  D  ?er- 
versehen  ist.  Der  Hahn  der  Luft-\Ve»'l)seI-lIahn,  verbindet  0  entweder  mit  den» 
Kohre  h  fltr  verdünnte,  f)dcr  nn*t  dem  Holire  M  (\\v  verdichtete  Luft.  Der  Hahn  B, 
der  Befitrdernnf;sliau|ithahn.  verbindet  ()  entweder  durch  die  Abzweigung  «  mit  dem 
Fahrrolire  oder  dureli  den  Knhrstut/-cn  /»*  mit  der  äusseren  Atmosphäre.  Der  Hahn  IK 
von  viel  geringerer  Bohrung,  verbindet  0  entweder  mit  dem  Fahrruhre  dicht  vor  der 
Dmekklappe  G  oder  mit  d«r  äusseren  Atmosphäre.  Endlich  ist  noch  eine  Bohrea- 
verbindnng  swisehen  der  Abzweigung  «  nnd  der  Kammer  JT  angebracht  nnd  durch 
einen  Hahn  den  ButTerliahn,  versehlicsshar.  Zur  Beobaditnng  der  Lnftepananag 
ist  ein  Manometer  anf  das  Fahrrohr  dicht  bei  der  Kammer  gesetzt. 

Bei  den  Apjiaraten  fllr  Krei.s8tati<»n('ii  ohne  Maseliinen  fehlen  der  Hahn  A. 
sowie  die  IJolire  L  und  .1/:  beide  Apparafc  sind  aber  durch  ein  BngenstUck  verbtiu- 
den;  hei  den  Eudapparatcu  fehlen  gleichlalls  -4,  L  und  M\  der  an  A  liej:euile 
Flantsch  des  Rohres  O  ist  al)er  fest  versehtossen.  Hähne  und  Kohren  des  Apparates 
liestehen  ans  Rothguss,  Achsen,  Schraulien  etc.  ans  Stahl  und  Schmiedeeisen. 

Als  Beispiel  der  Manipulation  des  Apparates  werde  Torausgesefzt,  daaa  man 
sich  in  einer  Kreislinie  mit  den  Stationen  2,  3,  4,  5  eto.  und  zwar  auf  der  MasfthinfB- 
station  3  befinde.  Der  Hahn  des  Empfangs- Apparates  ist  dauernd  auf  »Vacnum« 
gestellt,  wobei  ()  mit  verbunden  und  die  Seblicssklappe  G  geöffnet  ist  Die 
Station  2  meldet .  dass  v<»n  dort  nach  W  ein  Vav^  abgelassen  werden  S(dl  und  em- 
pfängt das  iiUckisignul  "fertig«.  Die  Station  3  stellt  nunmehr  den  Hahn  B  so,  da»« 
O  dnreh  «.mit  P,  also  das  Fahrrohr  mit  dem  Vacuumkessel  yerbnnden  ist,  während 
Station  3  das  Rohr  vor  dem  Zuge  entweder  der  Atmosphäre  oder  anch  dem  Oom- 
pressionskessel  Offnet.  Hierdurch  fährt  der  auf  Station  2  durch  die  Klappe  H  in 
das  Fahrrohr  gelegte  Zug  naeh  Station  3,  bleibt  jedoch  in  der  Regel  auf  Station  3 
hinter  Q  liegen,  was  an  einem  /.ienilidi  lauten  (icrUnsche  erkannt  wird  Hier  winl 
nun  sehlennigst  der  Hahn  Ii  geschlossen  uu«l  I)  so  gestellt,  das»  7r  mit  ()  in  Ver- 
hinilung  tritt,  wodurch  der  Zug  in  die  Kammer  A'  eingesaugt  wird.  Tin  die  Ver- 
schlnsstliUre  der  Kammer  zu  Offnen,  muss  die  Spannung  in  letzterer  mit  der  Atmo- 
sphäre ins  Oleiehgewieht  gesetzt  werden,  was  dadurch  geschieht,  dass  F  geBchlosseu 
nnd  D  gedreht  wird.  Nach  Herausnahme  des  Zuges,  wobei  Aisht  gegeben  weidca 
muss,  dass  die  Schlussbilchse  nicht  fehlt,  wird  nach  dem  clektrisdien  fflgnale  aZnir 
hier«  die  Kammer  wieder  geschlossen,  D  umgestellt  nnd  F  und  B  geHffnet,  wonutf 
das  Fahrrohr  zwischen  den  StJitionen  2  und  3  wieder  in  den  Znstand  der  Liiftver- 
dllnnung  geliraclit  nnd  /.um  Transport  eines  weiteren  Zufjes  vorbereitet  winl.  Die 
Büchsen  der  folgenden  Stationen  4,  5,  (i  etc.  werden  nun  mit  den  für  sie  hestiuimteo 
Briefen  Tersehen,  Bttehse  3  aber  gegen  eine  leere  ausgeweeheelt. 
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Beim  Versandt- Appanite  auf  Station  3  ist  die  Klappe  G  beständig  ge- 
sclilosscu,  F  gciifTiict  uiul  der  Hahn  A  anf  Cuiupression  {^ttellt,  d.  b.  O  mit  .1/ 
verbnndeii.  Nach  Station  4  wird  das  Si<;iial  ^ej^eben.  dass  von  ^  ein  'Aw^  altf^clieii 
soll;  Stjition  l  hat  die  HUckantwort  Terti^'  gegel)en  und  durch  Drohung  des  Hahues  Ii 
das  Fabrrohr  3—4  mit  der  äiisHereu  Atmosphäre  ins  Gleiehgcwicht  gebracht.  Auf 
Station  3  werden  die  BUchseu  und  zuletzt  die  SeblussbUchHC  in  die  Eiulegeklappe  // 
gelegt  und  dann  durah  den  engen  Habn  D  nnd  bald  darauf  dnrali  den  Hanpthahn  B 
die  ?eidiclitete  Luft  hinter  den  Zug  gelauen,  und  awar  so  lange,  bis  derselbe  durah 
alle  Zwiscbenstationen  bis  zur  nächsten  Maschinenstation  gelangt  ist,  oder  bis  die  fer- 
neren Zwiscbenstationen  auf  weitereu  Druck  veraichtet  haben,  indem  sie  es  flir  ?or- 
tbeilhaft  finden ,  den  Zug  durch  die  weiter  folgende  Maschinenstation  ansaugen  zu 
lassen  Station  '.\  schliesst  hierauf  den  Haupthahn  B,  und  Station  I  entlastet  durch 
entsprechende  Drehung  ihres  Hahnes  Ii  die  Köhre  von  dem  IJeberdruck.  worauf  der 
Zut»taud  der  Köhre  i — 4  dertielbe  geworden,  wie  zu  Beginn  der  eben  beschriebenen 
Operationen. 

Setzt  man  toibus,  dass  man  sieb  anf  der  Zwischenstation  4  befinde,  an 
welcher  die  beiden  Apparate,  durah  ein  VerbindungBrohr  die  beiden  RObran  O  mit 
einander  rerainigt  sind,  also  die  Bohren  L  und  M  sowie  der  Hahn  A  fehlen,  so 
wird ,  wie  eben  beschrieben ,  der  Zug  von  3  nach  4  durch  die  verdichtete  Luft 
von  3  ans  betrieben «  während  in  der  Kegel  der  Hahn  B  auf  Station  4  die  Luft 
vor  dem  Zuge  in  die  Hussere  Atmosphäre  entweichen  lässt.  Bei  besonders  schweren 
ZUgin  fider  hei  solchen,  welche  grosse  Widerstände  zeigen,  kann  auch  noch  unter 
ZubUlleuuhme  der  Uber  Station  5  binausliegendcu  Maschine  bei  anders  gestelltem 
Hahne  B  der  Station  4  die  Betriebskraft  durch  die  Wirkung  von  verdttunter  Luft 
erhobt  woden.. 

Der  Buiferhahn  E  wird  'gettflhet,'  wenn  der  Einlaaf  eines  Zuges  auf  ehMr 
Station  mit  in  grosser  Heftigkeit  erfolgt.  Dies  bewirkt,  wie  leicht  emsusdien,  dass 
auch  in  der  Empfangskammer  dem  Zuge  entgegen,  dieselbe  Spannung  der  Luft 
wie  ¥or  dem  Zuge  «svaa^  wird,  also  die  Geschwindi^eit  sich  missigt. 

Ist  der  Einlanf  eines  Zuges  /u  langsam,  ho  bleibt  derselbe  meist  hinter  Q 
liegen,  und  es  muss  dann  durch  den  Habn  1)  der  Zug  in  die  Kammer  eingesaugt 
wer(hMi,  wie  t'rUher  schon  beschrieben  wurde.  In  jedem  Falle  muss  B  sofort,  danach 
F  oder  (J  geschlossen  werden,  und  es  ist  die  Spannung  der  Luft  in  K  durch  den 
Hahn  D  mit  der  äusseren  Luit  auszugleicheD,  worauf  die  Entnahme  der  Buchsen  er- 
folge kann. 

Beim  Absenden  eines  Zuges  aus  der  Zwischenstation  4  nach  5  durch  den 
Versandtapparat  4  ist  der  Empfangsapparat  4  ganz  geschlossen,  und  es  wird  die  von 
3  stammende  verdichtete  Luft  durah  den  Hahn  B  desselben  nnd  durah  die  Yerbin- 
dungsrOhra  O  beider  Apparate  4  benutst,  um  den  Zug  Uber  die  Strecke  4—5  su 

treiben.  Wenn  der  Zug  in  5  angekommen  und  signalisirt  ist,  wird  die  Strecke  3 
abgeblasen  oder  mit  \  erdUnnter  Luft  geftlllt,  worauf  sie  wieder  in  den  Anfaugszustand 
znrttckgefUhrt  worden  ist. 

Die  beschriebenen  Betriebsmethoden  kennen  nach  örtlichen  Umständen  ge- 
ändert werden :  man  kann  fUr  nützlich  erachten,  mit  verdünnter  oder  verdichteter 
Luft  oder  mit  beiden  zugleich  zuarbeiten:  auch  erhellt  aus  dem  Angefahrten,  dass  es 
an  einzelnen  Stationen  nützlich  oder  geboten  ist,  durch  Einschalten  von  Luftbehältern 
einen  Vorrath  von  didiier  oder  dttnner  Luft  an  sammeln,  oder  noeb  besondere  BObran 

HuAMk  C  «.  JUMBWMJZMtaik  I.  4.  A«i.  60 
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/.III-  I.urtziifnlir  von  eutfcniteu  Maschiuenstatiouen  nach  bedeutenden  Verkehrspankten 
Uli/ 11  lügen. 

Die  (icschwindigkeit  der  Züge  betrügt,  wie  eiwälint,  durchschnittlich  1000"« 
1  Minute  und  gleichfalls  der  AafenlhaU  anf  einer  Station  etwa  1  Mioute,  so  dass  eia 
Zag  einen  Kreislauf  in  15  Minuten  xnrileklegt.  Es  wird  demgetnlss  auch  Tom  Haupt* 
anile  alle- 15  Minuten  ein  Zug  in  beide  Kreise  abgelassen,  und  durchlaufen  jeden  Tag  ^ 

Zii^'c  einen  Kreis.  Jeder  Zng  kann  15  Bttchsen  fllhrcn,  jede  BlUhsc  fast  "2«  Briefe 
ihöehRtcns  Oii/MO""'  frrnss.  in  (Irninni  schwer  .  In  jedem  Zii^'C  kr.nnen  daher 
Briefe  und  in  jeder  Stunde  I2ni»  Briefe  vcrscliiekt  werden,  in  \'.\  Arbeitsstunden 
eines  Tages  also  ir»()(M».  Da  jedodi  ein  Thcil  der  Sendungen  Ijcide  Kreise  durch- 
läuft, so  geuUgt  die  Jetzige  Kohrpost  Berlins  nur,  um  in  1  Tage  darchschnittlieb 
20000  Briefe  zu  befördern.  Die  Zeit .  xwiseben  Aufgabe  «nd  Aushändigung  eines 
Briefes  schwankt  xwiseben  7  und  Oo  Minuten. 

Die  Gesammtanlagekosten  haben  einschliesslich  des  Gnmdervrerbs  tHr  die 
Maschinenstationen  1250000  Mark  betragen  und  wahrte  die  Ansftlhrungszeit  8  Monate. 

Grossere  Dimensionen  gewannen  diese  in  kleinem  Maasse.  ausgeführten  An- 
lagen in  der  Hand  des  englischen  Inj^onieurs  Hammel,  welcher  im  Jahre  1859  mit 
L.  Clarke  an  die  Spitze  einer  (toselisrhaft  thc  Pncumatic-Dispatch-CNunp.  znr  wei- 
teren Ausbeutung  der  pncuniatist  !ien  Beförderung  trat."]  Sie  richteten  IS'".:»  untor 
demselben  Namen  der  .pnenmatis(  ben  Depesche«  eine  kleinere  pneumatische  Eisen- 
bahn ein,  welche  vom  Euston  -  Bahnhof  der  Nord -West -Bahn  in  London  nach  dem 
Districts-FOstamt  in  ETCrsholt-Strasse,  etwa  550"  lang,  führt  und  hestinunt  ist,  die 
Fostbeutel  und  Paekete  tn  befördern.  Die  eingehendere  Besdireibung  dieser  kleioett 
Bahn  möge  entschuldigt  werden,  weil  dieselbe  am  nusfÜhrUchsteu  bekannt  gemacht 
worden  ist  und  leicht  einen  Schluss  auf  die  Einrichtung  grösserer  pneumatischer  Bah- 
nen, die  Iheils  als  Versnchsbahnen  ansgelUhrt,  tbeils  begonnen  oder  beabsichtigt  sind, 
gestattet. 

Dicht  beim  Aussteigcpernm  tles  Knst<»n-i')aluibol('s  be>rinnt  die  ^'anz  unter  der 
Erde  liegende  gusseiserne  'riiimelrübre,  welche  die  pneumatische  Bahn  aufnimmt:  sie 
hat  ein  Längengeflille  von  ,  bis  ^„  und  ist  nirgends  horizontal ;  sie  bildet  2  grosse 
Cnrven  von  aB"  und  eine  in  der  Nlihe  des  Bahnendes  von  12",  16  Badins.  Diese 
ausserordentlich  enge  Krttniniung,  sowie  die  stsrice  Steigung  waren  durch  OrtUehe  Ver- 
hältnisse bedingt,  /eigen  aber  die  Schmiegsamkcit  des  ganzen  Apparates.  Der  Qncr- 
Bchnitt  der  aus  einzelnen  Stücken  von  gewöhnlicher  IJlnge  durch  Muffen  zusammen* 
«resct/.ten  lüilire  erinnert  an  <iie  iiblirben  Tunncltormcn ,  zeigt  eine  lialhkrcisfJinniiT 
gerundete  Decke  und  einen  b«'iiiabe  ebenen  Hoden,  auf  welchem  Schienen  liegen  ;  die 
grösste  Höhe  und  Breite  ist  2'  U"  —  0"',SI.  Die  Wagen,  welche  die  Bahn  befahren, 
sind  2achsig  mit  möglichst  grossen  Rädern,  und  iÜUen  fast  vollständig  die  KOhre  aas, 
lassen  jedoch  allseitig  einen  freien  Spielraum  von  mehr  als  2yt  Centimeter,  neh 
anderen  Angaben  von  1  Ceutimeter,  ttbrig.  Das  eine  £nde  der  Bohre  am  BahnboIlB  ist 
durch  ein  Thor- geschlossen,  welches  um  eine  horizontale  Achse  drehbar  ist  imd  dardi 
Gegengewichte  im  (!leii  lii;ewichtc  gehalten  wird.  Das  Thor  wird  mit  der  Hand  ge- 
schlossen, ölVnef  sieb  alier  sclbstfbätig  beim  Anlan^'eii  des  Wagens,  indem  durch  die 
Küdcr  ein  ilakeil  ausgeklinkt  wird  und  die  eiugesehluääene  Luft  eine  höhere  Spannung 
annimmt,  als  die  äussere. 


")  The  pract.  Meoh.  Journ.  Ibüi,  p.  57. 
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Nachdciu  die  Rahn  die  lUibrc  verlassen  hat,  darchscbreitet  Hie  einen  kleinen, 
offeneu  Expeditionsrauiii,  in  welchem  die  Ein-  und  Ausladung  stattfiudet,  um  in  eine 
andere  Ihnlicbe»  aber  kone,  hinten  geschloeaene  Bahre  einxntreten,  in  welcher  die 
Lnft  gefangen  wird,  die  also  ein  elastitcbes  Kissen  bildet,  und  die  Geschwindigkeit 

dcH  Wagens  sebncll  und  sieher  ttberwindet.  Zur  RegnliruDg  des  Lnilwiderstandes  beim 
AnslBufen  des  VVagcuB  auR  dem  bahnseitigen  Ende  der  Köbre  trägt  dieselbe  nr>eb  ein 
grosses  Ventil,  welches  s«»  hilasfot  wird,  dass  dnrch  dasselbe  Luft  austritt  nnd  der 
Widerstand  gerade  so  al>geinesscn  werden  kann,  um  den  Wagen  au  einem  bestimmten 
Paukt  im  Expeditionsrauni  l'est/nhalten. 

Der  Maschiuenapparat  befindet  sich  allein  an  dem  Rohrende  nahe  dem  Eustou-  . 
Bahnhofe;  er  besteht  ans  einem  grossen  Windrade  (Ventilatoi)  von  6*", 38  (21'}  Durch- 
messer nnd  wird  von  einer  einfachen  Hoelidmckmaschine  direet  getrieben,  indem  die 
FlUgelstange  mit  dem  Kmmmxapfen  der  Voitilatoraebse  unmittelbar  zusammenhüngt. 
Der  Dauipfcylinder  hat  0",:iS  Durchmesser  und  (»",40  Hub;  der  Dampf  bat  im  Kessel 
2'/,  Atmosphiiren-Ueberdruck.  Das  Kam nierschc  Windrad  bat  eine  bemcrkcnswertbe, 
einfache  und  wirksame  Einrichtung  und  unterscheidet  sich  in  vielen  Punkten  von  den 
sonst  üblichen  Ventilatoren.  Auf  einer  starken  horizontalen  Welle  sind  vermittelst 
radialer  Arme  2  kreistormigc  Sebeibeu,  aus  vollen  BIcchplatteu  bestehend,  in  solcher 
Art  befestigt,  dass  ein  geoan  eentrirter,  hohler,  symmetrischer  UmdrehnngslLOrper 
entsteht,  dessen  eneogende  Figur  eine  rechtwinklige  Hyperbel  ist  mit  Asymptoten, 
von  denen  die  eine  mit  der  Drelmehse,  du»  andere  mit  der  mittleren  Umdralinngs> 
ebene  zusammenfällt.  Dieser  hohle  Umdrdinngsk&rper  hat,  wie  man  leicht  einsieht, 
die  Eigenschaft,  dass  eine  Durchschnittsfignr  mit  einer  eentrischeu  Cylindertläehe  von 
beliebifreni  Radius  von  constantem  Inhalt  ist  und  zwar  hier  reichlich  so  gross  als 
der  Querselinitt  der  Tunneinilirei .  An  der  äusseren  Peripherie  des  Windrades  stehen 
die  Bleebplutten  nur  ä  Centimeter  von  einander  ab,  während  dieselben  in  der  Nähe 
der  Achse  ta  beiden  Seiten  ringfiirmige  Ansätze  von  0",91  Dorchmesser  bilden. 

Das  Windrad  ist  von  einem  ebenfalls  ans  BleehplatteH  eonstmbrten  Geblnse 
umgeben,  ron  dem  ans  die  verdichtete  Luit  durch  ein  weites  Dmekrobr  von  derselben 
Quersehuittsfläche  wie  die  Tnmielröhrc  abgefllhrt  wird.  Das  Saugerohr  schliesst  sich 
beiderseits  dem  Gehäuse  an,  nmgiebt  die  Welle  und  endigt  den  erwähnten  ringför- 
migen Ansät'/cii  des  Windrades  gegenüber,  wo  die  abgedrehten  Flächen  dicht  zusam- 
menstehen unil  den  Luftverlust  verhindern,  ohne  die  freie  liewegung  des  Rades  zu 
stören.  i)ureh  einen  Lederring  ist  übrigens  dieser  Anschluss  noch  vollständig  ge- 
dichtet. Beide  Köhren,  das  Blase-  und  das  Saugerohr,  mlluden  ohne  Weiteres  in  dag 
Tnnnelrohr,  das  Sangerohr  etwa  23",  das  Dmdkiohr  etwa  1",50  vom  Snde  dessel- 
ben ;  sie  besitien  aber  ansserdem  noch  AnsmUndmigen  in  die  freie  Laft. 

In  den  Röhren  befinden  sich  Drosselklappen,  die  entweder  das  Druckrohr  oder 
das  Saugrohr  mit  der  Tunnelröhre  in  VeriHudnng  setsen,  während  das  Saugrobr  oder 
das  Druckrohr  mit  der  äusseren  Luft  communiciren,  je  nachdem  der  Wagenkolben  durch 
verdichtete  Luft  von  der  Eustou-Station  entfernt,  oder  von  dem  anderen Bahobofe  durch 
verdünnte  Luft  herangezogen  werden  soll. 

Electriscbe  Signale  setzen  die  Endpunkte  der  Köbreubuhu  untereinander  in  Ver- 
faindiiiig. 

Die  Geschwindigkeit  des  Wagens  ist  etwa  30  Kikmi.  in  der  Stunde  (S",3  in 
der  See.),  wobei  in  der  sdiarfen  Curve  etwas  langsamer  gefkbren  werden  mnss.  Das 
Windrad  macht  100  bis  110  Umdrehungen  in  der  Minute  nnd  erzielt  eine  Pressung 
von  3  bis  4  Zoll  Wassenäule       bis  ^  einer  Atmosphäre),  was  einem  Kolbendrnck 
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von  46  bis  62  Kilogramm  Ulterhaoiit  entgpricht  Es  worden  im  Jabre  1863  tigiicb 
15  Transporte  befördert,  die  einen  Gesammtkoblenbedarf  von  21  Bnsbel  —  27  Cnhik- 

fu8s  0.71;  Cuhikni.  verursachten :  und  stellten  sieh  die  Kosten  des  Breniunaterials  Ar 
jede  Doppelreise  des  Wagens  auf    Penec  =  50  Pfennige. 

Di»'  hescliriobciie  pneuntatiscbe  Bahn,  welche  durch  die  Zeiclinung  auf  Tafel  LIX 
veniciitlii  lit  w  ird,  iirl)L'itet  dcninat  li  nuter  sclir  uugliiisti'reu  Verhältuissen ;  der  Verkehr 
ist  seiir  gering  uud  die  Bcuutzuug  der  Maschine  ist  ho  kurz.,  dass  der  grüäste  1  heii 
des  Brennmaterials  bei  der  Unterhaltung  der  DanipfspanDODg  wfthrend  der  Bnbe  der 
Masebine  versehrt  Werden  mnss. 

Erklärung  der  Figureu  auf  Tafel  LLX. 

Fig.  1.  Eutwickoiter  LUngen»olmitt; 

Fig.  2  and  .1.  GnindrisB  der  gsinzen  Anliij^; 

Fig.  4,  ■>,  Ii.  Dit;  RöIirtMivi-rbindiinp-n  m-bst  deui  Windnulo  am  Euston-Bulinfaofe  im  MaUMtsbe^: 
Flg.  7  und  S.  (.»iH'ix  liiiitt  timl  (iriindriss  tl»  rj^ülbi  u  Kölircii  im  Miiasssfabe 

Fig.  9  und  lU.  LüDgeu-  uud  C^ueracliiatt  dcaEude»  der  i'uuneirüliri'  mir  ilireto  Verciclilusd  iiu  Ma4S3- 
•tabe 

Die  erste  Verwendnng  des  pneumatischen  Systems  für  die  Befördemag  von 
Personen  geschah  im  Jahre  1864  anfeiner  knnen  Yersnehsstreeke dnreh  den  Ingenieor 
Bammel  in  der  Nahe  des  Kiystallpalastes  sn  Sydenbam  bei  London.**)  Der  daftr 
angewandte  Apparat  ist  dem  vorher  beBchriebeneu  f,'anz  ähnlich .  Die  Rrdire  ist  ge- 
mauert. :V"  Iioch  und  'l^JS  breit,  enthält  ein  Gleis  uud  kann  die  auf  der  Great-Westem- 
Baliii  lu'uutzttMi  grüssten  Personenwajreu  aufnehmen;  sie  i.<<t  547"'  lang,  enthält  Curven 
vun  170"'  Kadius  uud  Steigungen  von  sie  wird  von  einem  Wagen,  welcher  Iii»  bis 
35  PersoucD  faast,  in  50  Seeunden  durchlaufen  bei  einer  Pressung  der  Luft  von 
V/t  (lasen  pro  aZoll  einer  Atmosphäre; .  Das  Windrad  bat  5",38  Dnrehmesaer.  Mit 
dem  Wagen  hängt  ein  Rahmen  von  nahe  der  Qnersehnittfignr  der  Bohre  xnsammea; 
derselbe  trSgt  einen  BUrstenbesatz,  wdcher  die  Dichtung  des  Kolbenwagens  herbeifttbit 
Die  Bewegung  ist  sanft  und  die  Bremsen  halten  die  Wagen  mit  Sicherheit  an  einem 
bestiuimten  Punkte  fest. 

Nach  diesen  ^-^cliingcnen  Versuchen  wurden  grössere  Uuternelimnngen  vttrlie- 
reitc't,  um  das  pucumatisehe  System  auszubeuten. Es  constituirte  sich  1SÜ5  in 
London  eine  Gesellschaft:  Waterloo  &  Whitehall^  Kail way-Comp. ,  mit  einem  Capital 
von  13Ö00Ü  L.  St.,  um  die  Waterloo-Station  mit  Cbaring  Gross  In  VerUndnng  so 
setzen.  Die  projeetirte  Linie  soll  mit  einer  offenen  Station  in  Great-Seotland-Taid 
bei  Whitehall  ht  uiiiuen  und  mit  Mauerwerk  nnter  dem  Themseafer  bis  zum  Flussftct' 
gesetzt  wenlcn.  dann  den  Kluss  in  einem  wassertlichten  eisernen  Rohr  kreuzen: 
letzteres  soll  in  einem  ansznhairgernden  Canal  versenkt  und  unmianert  werden.  Vom 
anderen  l-  liissiiler  aus  wird  die  Linie  nuter  College  Street  uud  Vine  Street  in  gemauerten 
Röhren  weiter  gefllhrt  und  in  einer  Station  nahe  beim  Waterlt)o-Bahuhofe  endigen. 
Die  grOsste  Steigung  wird  ,V  betragen.  Man  will  Jede  3  bis  4  Minuten  einen  Zug  ab- 
lassen und  rechnet  bei  einer  dnrcbsehnittlieben  Freqnens  von  5  Personen  erster  nnd 
20  Personen  »weiter  Classe  (bei  einem  Fahrpreise  von  2  nnd  1  Pence)  anf  einen  Beia- 
ertrag  von  10  }t(  des  Anlageeapitals.!«) 


Tlje  pract.  Mecli.  Jonrn.  ISin,  p.  20.i. 
'•»1  Zt'itm  hr.  d.  Vereins  Deutsclior  Eisenb.-Venv   Istl.'i,  Nu.  25  26. 

Die  Balm  ist  iiu  Aufauge  de.s  Jalires  iSTo  tbeilweiae  vollendet  worden,  jedoch,  wie  e« 
Mhniot,  noeh  sieht  mit  dem  pneumatiseben  Betriebe  voMhen. 
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Kurz  darauf  consHtuirte  sich  eine  andere  AotienpreRcllschaft  nnter  dem  Namen : 
Ea8t-London-Rail\vay-('uiii|)  mit  einem  Actiencapital  von  1  KKMMM»  L,  St.,  die  dnreh 
Benntznug  des  Themsetuuucls  die  ßahueu  des  nördlicliün  und  HüdliclMMi  TliemaeuferH 
in  VerbindaDg  setzen  wifd.  Die  Linie  wird  luit  Ab%wciguugen  an  die  Brigliton-,  Soatti- 
London-,  Sonth-Bastern  nnd  North-Kent-Babnen  nahe  bei  New-CroM  beginnen,  die 
Srnrey-  nnd  Commereial-Docke,  die  Londjm-Doelu  nnd  den  Osten  von  London  be- 
rühren und  in  der  City  mit  einer  Stati<m  in  Liverpool-Street  endij::en,  ferner  mit  der 
Great-EasJern  Staticm  durch  eine  Zweigimhn,  indircct  also  aueh  mit  der  North-Luudon 
und  der  London- und  North  Wcstern-Linic.  \crl)nn(len  sein.  Ihre  iJingc  wird,  tin- 
Rchliesslirh  der  Zwei{;l»ahneii  12  bis  I  I  Kilniiit  ter  Itt-fraj^'cn.  von  welchen  der  (iiiiiid 
nnd  Boden  iu  Livcrpool-btreet  für  die  EudHtutiuu  und  die  darauf  fulgendeu  2  Kilo- 
meter Bahnlinie  dnreh  dm  then«nten  IMetriet  Londons  gemeinselnftlidi  mit  der  Great- 
Eastem-Gesellsehaft  angekanft  ist.  Anf  dieser  Streeke  wird  die  eine  Linie  Uber  der 
anderen  hinweggehen,  wodnreh  eine  Yiertelmillion  an  Gmnderwerb  erspart  wird.  Man 
berechnet  einen  Natzertrag  von  I  Angesicht»  des  stets  wachsenden  Verkehrs  anf 
der  unterirdischen  Metrop<»litan-Kailway,  welchem  nur  durch  die  VcrkehrKuiittel  eine 
firenzc  jrestcckt  zu  sein  seheint,  ist  auch  «Icr  pncuinatisehcn  Bahn  die  Hentahilität 
gesichert.  Lct/.tcre  Balm  hat  vor  den  bisher  aiisp  llihrten,  mit  L<K'omotiveu  betrie- 
benen, unterirdischen  Bahnen  I^onduus  den  Vontug  weit  niedriger  Erbauuugskosten 
und  des  Fortfiühi  der  nnangenehmen  Ranchentwickelnug ;  darch  den  Betrieb  der  pnen- 
matisehen  Bahnen  wird  die  allerbeste  Ventilation  von  selbst  beiHrkt. 

Aneh  m  Nordamerika  sind  nenerdings  Projecte  zur  Benntznng  der  pneumatischen 
Bahnen,  behnfsYcrmittelung  eines  intensiven  Localverkehrs,  aoQ^etancht.  Der  amerika- 
nische Ingeniear  .lohn  II.  Ward  hat  einen  Entwarf  ausgearbeitet,  nach  welchem 
auf  einer  pneumatisehen  Bahn  FrarhtLrüter  vom  Depot  der  Erie-Eiseuhahn  in  Ilohnken 
nach  dem  ge>,'cnltl)crlici,'enilen  nepot  in  Douanestrect  in  Newyork  hefr.nlerf  werden 
sollen.  Der  Hudson  wUrde  hiernach  ebenfalls  mittelst  eines  eiserneu  Kohrentunnels  von 
1"',52  (5'  Durchmesser  durchscbritten  werden,  dessen  Verbindungen  gelenkartig  eine 
kleine  Bewegung  zolassen  nnd  welcher  in  eine  ausgebaggerte  ftxane  versenkt  werden 
soll.   Der  übrige  Apparat  ist  ganz  dem  Rammel'schen  System  nadigebildet. 

Bei  den  grossen  Aufgaben,  welche  sich  der  Weiterentwickehing  des  sBdenro- 
päischen  Eisenbahnnetzes,  namentlich  bei  Uebersehreitung  der  Alpenkettc  zwisdien 
Schweiz  nnd  Italien  dar)>ictcn.  konnte  es  nicht  ausbleiben,  dass  sich  der  Blick  anch 
anf  das  pneumatische  System  richtete. 

Die  Projecte  der  Alpeneisenbahncn  verfolL'en  zwei  verschiedene  Ziele  die  einen, 
jedenfalls  für  den  Betrieb  die  vojlkonnnencrcn .  steij^en  nicht  in  die  uiiwirthli<  hi'n 
Schneeregioncn.  soinlern  bleiben  iu  Höhen  von  Ilou  bis  l.'*U0'  Uber  dem  Meere  und 
durchbrechen  die  Alpenketten  mittelst  10  bis  14  Kilometer  langer  Tunnel;  die  anderen 
Sachen,  unter  Vermeidung  der  aasserordentUch  tbcucren  nnd  zur  AnsAhrnng  viele 
Jahre  fordernden  unterirdischen  Scheitelstrecken,  die  Alpenplsse  (2100  bis  24mr  nber 
dem  Meer]  offen  zu  tibeisdirriten.  Zur  l'ebenvindnng  der  hierbei  unvermeidlichen 
schroffen  und  langen  Steigungen  siml  neben  anderen ,  wf»hl  von  vornherein  als  un- 
praetisch  zu  verwerfenden  Einrichtiin;.'cn  v<»r/.iiu'>wei*e  L'>e<»ni'>tiven  mit  kün-itlichcr 
Adhiision  FelTsches  System  ,  Zahnstan^renbahnen .  Scilebenen  und  imcumatische 
Eisenbahneu  vorgeschlagen  wurden.    Eine  Fell'sebe  Locomotivl>ahu  Uberschritt  den 
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MoDt  Cenis  Hchon  seit  als  provisorische  Bahn,  während  der  Ausftlhrun^  de« 

grossen  Tunnels,  welcher  den  durtigea  Gebirgskamm  durchbricht  und  nach  laug- 
jähriger Arbdt  im  Jahre  1671  ent  gans  yoUaidot  wurde.  Eine  ZaimstaDgealMla 
flibrt  teit  1870  Mf  den  BigL  Vod  den  Seilebeoen  und  von  der  Rigibalin  wird  im 
Haohfidgenden  die  Rede  sein. 

Der  itolieniaolieii  Regierung  wurden  xur  ßerticksichtigung  bei  den  gchon  lange 
angeropten,  aber  noch  nicht  abgeschlosseneii  Stadien  über  eine  Alpoiibahn  auch  2  Pr»>- 
jecte  Uber  atmosphärischen  Betrieb,  von  Edwards  und  Y<»n  Dai^Temon  t,  vorjre- 
legt.  Eine  Coniniission ,  mit  Negrctti  als  Vorsitzenden  und  aus  hervorragcudeo 
italienischen  Ingenieuren  susanimcngesctzt,  war  mit  Begatachtung  der  eingelaufenen 
Entwürfe  betrant,  hat  jedoeh  die  Anwendung  d«r  pnenmatieehen  Bahnen  nicht  empfoh- 
len.'") I>ie  Entwürfe  stellten  pnenmatiselw  Bahnen  von  wesentlich  denselben  Etn- 
riehtnngen,  wie  die  Ranimerschen  BalnuMi,  dar.  Die  Röhre  sollte  aus  Maoerwerfc 
hergestellt,  nnd  die  ßetriebskraft  den  reichlich  zn  Gebot  stehenden  Wa^Hcrkritfien  ent- 
nommen werden.  Die  Coniinissimi  tlihrte  als  Hauptgründe  der  Alilelinun^  folfrende 
Punkte  an :  Die  Erbauungskosten  sind  zu  gros«,  den  andcn  ii  nu»;;li(  lien  Einri(  btiinf;e!i 
gegenüber ;  die  Herstellung  der  in  su  genauer  Queräc-hnittblurm  aufzumaueruden  Tunix-I- 
rOhre  wird  ansserordentlich  schwierig  sein,  namentlich  aber  deren  Unterhaltung  bei 
den  serstOrenden  Einflüssen  Ton  NMsse  und  Frost;  es  liegen  nicht  genügende  Erfeh> 
rangen  vor,  nm  die  Aibeitsrerloste,  welehe  ans  den  Undichtigkeiten  dea  Kolbens,  der 
nothwendigerwcine  bedeutenden  Spielmnm  haben  mnss.  nnd  auK  der  Reibung  and 
Abnutzung  der  elastischen  Dichtungsmittel  desselben  Federn,  Hülsten  erwachsen. 
Uberselien  zu  können  ;  auch  nius«  der  Widerstand  der  Luft  vi»r  dem  Kalben  vrM  dnrch 
grüHHeie  VerKuelie  ermittelt  werden,  es  nniss  für  tlie  Reisenden  sehr  uuaugcuehm 
sein,  die  schönen  Alpen  in  einem  dunkeln  runuel  zu  duielilahren. 

Selleris  Glooken  oder  ai^ro-hydroBtatische  Waage.  Die  bifiher  be- 
schriebenen imenmatisohen  Bahnen  theilen  mit  anderen  ti^^stemen  mit  feststehenden 
Motoren  den  Uebelstand,  dass  die  Betriebskraft  in  sehr  onTortheilbafler  Weise  nar 
sehr  kurze  Zeit,  aber  dann  aueh  s^ehr  intensiv  wirken  muss.  Für  die  puenmatiscbcB 
Bahnen  Ist  dnreh  den  seliwcizeriwhen  Natioiialratli  Seiler  eine  wertbvolle  Verbesse- 
rung durch  die  Angabe  seiner  (iloeken  geniaelit  worden.  Es  sind  di(  s  Kraftsammler 
Accumulatoren  in  Form  gewidinlieher  mit  atmospliäriselier  Luft  gelullter  Ga.<^onieter 
mit  Wasserabschluss,  so  beschwert,  dass  sie  deu  uüthigcu  Druck  erzeugen  uud  von 
solcher  Grosse,  nm  die  ganieTonnelrOhre  sn  sp«sen.  Diese  Glocken  mhen  anf  mehre- 
ren hjrdraaliscben  Pressen  von  grossem  Habe,  welche  durch  eine  Kraftnuschine  ge- 
trieben werden.  Während  die  Kolben  und  mit  ihnen  die  Glocke  sich  heben,  stiÜBt 
die  atmosphUriscbe  Luft  durch  Ventile  in  die  Letztere.  Soll  der  Zag  in  Bewegung  ge- 
setzt werden,  ko  sinkt  zunächst  die  (JbK-ke.  bis  <He  ein;:esebloKsene  Lullt  die  nothige 
geringe  Verdielifung  erlangt  hat.  bei  weklier  der  Zug  die  Hewcgung  beginnt.  Man 
sieht  auch,  dass  die  Geschwindigkeit  des  Zuge»  vollständig  rcgulirt  werden  kann,  je 
nachdem  man  die  Glocke  schnell  oder  langsam  sinken  lässt.  Man  wird  aber  durch 
Verwendung  der  Seiler'schen  Glocken  nar  pneamatische  Bahnen  einseitig  dnrch  Ter- 
dichtete  Lnft  betreiben  kOnnen;  sie  eignen  sidi  demnach  aar  fttr  stark  geneigte  Bahnen, 
bei  denen  die  abwärts  gerichtete  Bewegung  durch  die  Schwere  allein  bewerkstelligt  wird 

Die  Seiler'schen  Glocken  sind  im  Jahre  1865  darcb  Bergeron  snm  Be- 


Xuovi  »tiidi  commcrciali  e  toonici  per  1»  BoelU  del  pUMggio  »tImTeno  le  «Ipi  elv»- 
tiebeetc.  Turin  Ibüb.  1,  p.  l!»a  und  411. 
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triebe  einer  kleinen  pncuniati^tchen  Eisenhahn  bei  Lausaune,  welche  1S77  als  Seilbahn 
hergestellt  wt)r(len  ist  "  ,  ferner  von  Anderen  im  Jahre  tsC»^  für  den  Betrieb  einer 
Bahn  Uber  deu  8t.  Gotthard  vor^^esehlageu  worden.''')  Es  sollten  nach  dem  letzteren 
Projecte  die  stetige  Entwickclung  der  liahn  zu  eiuer  Stciguug  von  25%„  und  die  Durch- 
bolunuig  des  Oebii^kamnieB  (Projeot  Bekh  Gerwig)  verlassen  and  dafttr  mehrere 
pneamatische  Rampen  von  10^  GeflUle  angelegt  werden,  die  wieder  mittelst  gewöhn- 
licher Eiscnbahncu  mit  mftssigcn  Steignngen  unter  sich  vorhanden  sein  wttrden. 
Man  hoffte  auf  sehr  grosse  Vcrinindemng  des  Haucapitals. 

Ein  cndglilti^'cs  Urtheil  Uber  den  jtractischon  Werth  pnenmatischer  Eisenbahnen 
kann  heute  noch  nicht  ausjrcsproclicn  werden. 

^  11.  Seilebenen,  tlescbichtliches. —  Ei8cn))ahnen.  welche  durch  Seile  von 
einer  festätelicndeu  Maschine  bctricbeu  wurdeu,  waren  iui  Gebrauche ,  ehe  man  die 
Loeoraotiven  kannte;  sie  haben  sich  ans  den  Bergwerken  anf  die  offen  liegenden 
Strecken  Übertragen,  als  die  Befördemng  darch  Zngthiere  theaer  und  unbeqnem  wurde. 
Besonders  einfach  gestalten  sich  die  -Seilbahnen,  wenn  aassehliesslich  nach  der  Rich- 
tung des  Gefälles  die  Lsisten  zu  bewegen  sind;  man  verfügt  dann  stets  itlier  eine 
übergroRse  Arbeitskraft,  die  im  Stande  ist.  die  leeren  Wjigcn  enipor/iilu  bcii ,  wenn 
diese  mit  den  absteigenden  beladcnen  \\  a^'cii  \  ('rniittelst  eines  Seiles,  wclcbi  s  auf  dem 
Gipfel  tler  Balm  über  eine  feste  Holle  ircflilirf  ist.  verbunden  werden.  l)i(^  (Jesciiwindig- 
keit  des  gauxeu  Systems  lilsst  sieh  leicht  durch  Bremsen  uu  der  oberen  iioile  regeln. 

Es  wird  kanm  nOthig  sein  anxudeaten,  dass  das  Seil  auf  der  oberen  Rolle  die 
nitthige  Reibang  entwickeln  mnss,  nm  ein  Gleitea  anf  ihr  nnmd^eh  sa  machen.  Man 
wild  nOthigeolalls  aar  VergrOssernng  des  Psripheriewinkels  sa  dem  bekannten  Mittel 
schreiten,  dnroh  Anbringung  einer  Gegenrulle  eine  mehrfache  Umschlingung  des  Seiles 
einzuführen.  Auch  ändert  sich  die  jranze  Einrichtung  wenig,  wenn  man  statt  eines 
Seiles  und  einer  oberen  K'olle  zwei  Seile  mit  zwei  Seiischeiben  anbril^t,  wobei  sieh 
das  eine  Seilende  aufwickelt.  <las  andere  abwickelt. 

»Sind  dagegen  die  Lasten  auch  bergan  zu  bewegen,  oder  ist  dsis  Gelalle  so  gc- 
riog,  dass  auch  bei  abwärts  gebenden  Lasten  die  Schwerkraft  nicht  im  Stande  ist,  die 
RdbnogswiderstKode  zu  Überwinden,  so  ist  die  Uinsnfttgpng  einer  neuen  Betriebskraft, 
durch  welche  die  erw&hnten  Rollen  etc.  umgedreht  werden,  nnumgftnglieh. 

Apparate  ersterer  Art  sind  unter  dem  Namen  »Bremsbeige«  bei  Bergweritsbetrieb, 
bei  Erdarbeiten  u.  s.  w.  gebrliucblich ;  solebe  letzterer  Art  nehmeu  um  so  mehr  den 
Charakter  der  Fördervorrichtun^on  bei  Ikrirwerken  an  ,  je  steiler  die  Hahnen  sind ; 
man  wird  sie  bei  Bahnen  in  ber;:^igen  Erz-  und  Kiddenbezirken.  sowie  beim  Betrieb 
geneigter  Ebenen  an  ScbifTfahrtscanälen  nicht  »'ntbchren  kr»iiiien.  Es  liegt  nicht  im 
Zweck  dieser  Abbandhing,  Anlagen  dieser  Art  näher  zu  verfolgen,  und  wird  lediglich 
auf  die  betreffende  Literatur  verwiesen.**^  Eine  nähere  Besprechung  er&hren  die- 
selben im  5.  Bande  dieses  Handbuches. 

Die  Seilbahnen  haben  aber  auch  ihre  Verwendung  geflinden  in  den  grossen 

I')  Polyt.  Journal,  Bd.  177,  Heft  I.  p.  I»  und  Polyteehu.  CeotralbUtt  1865,  p.  1037. 

Der  lUiml,  IMJS.  2«  Kehr   ii.  flg.!. 

Ni)ti/.l)l.  (1  liHTiiiov.  Archit.-  und  liig.-V«r«iiis  III.  Ib53,54,  p.  479,  Erdfürderang  «nf 
&i;lb9twirk.  ELicuuD  von  Durlach; 

DieMibe  Zeitschr.  I.  1S51|52,  sehieft)  Ebenen  b<si  den  Schloferbrttchen  In  Wales; 

Schii-fu  Ebenen  bd  Erdarbeiten  Etzui.  Aiiitführnnj;  von  Erdarbeiten  in giOflserem  HassB- 
Btnbe,  nnd  HtMiz,  Pract.  Anleitung  zum  Erdbuii  IH,')i;;  "J.  AuH  Im>S; 

ridu  iucliuu  du  Iii  Luvudü  pri-a  Alcaitt,  Upper  uiuud,  purtuf.  econuui.  , 

Hagen,  Handbuch  d.  WaaMirkunst  UI,  2.  Theil,  f  114; 
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Eifienbahuiiet/.en.  welche  den  Weltverkehr  vermitteln  und  welche  ihre  Fäden  Uber  alle 
Calturländer  auszuspannen  bestimmt  sind.  Es  wird  unsere  Aufgabe  sein,  die  Stellaog 
der  £Mlb«]inen  in  Äeser  Hinaicht  sn  sohildeni,  ibren  Werth  feetentteileo,  den  andeici 
EtwnbahnbetriebsByiteineii  g«genttber,  und  anuigebeD,  welehe  Bolle  ihnen  gebührt  bei 
den  stets  waehseoden  Anfordeningen  des  Verkehrs  bei  UebefBebreitans  lindertieiiiieB- 
der  Gebirge. 

Wie  bereits  hei  Gelegenheit  der  Besprechung  der  ntTimsphäriKehen  Bahnen.  §  3. 
erwähnt,  wurden  die  Lociiraotiven  l)ei  ihrem  ersten  Er8(  liciiien  mit  ^'msseni  Misstranen 
betrachtet  und  alle  Mittel  versucht,  dieselben  durch  andere  Motoren  zu  ersetzen 
Einen  merkwürdigen  Beleg  hierza  lieferte  die  London -Black wall- Eisenbahn 
welehe  6400"  lang,  anf  dnem  Viadnet  die  ganie  Metropolis  dorchsehneidet,  nur  ge- 
ringe BteigoDgen  bis  riv)  *^  ^  ?  ZwisebenstatieneB  berührt.  Sie  wnrde  mU 
Seilbetrieb  versehen  und  durch  2  Danipfniaschinen  von  2S*>  und  480  Pferdekraft,  von 
denen  eine  an  je<lcni  Ende  der  Bahn  stand,  bedient.  Jede  15  Minuten  folgte  ein  Zug 
dem  anderen,  die  Fahrgeschwindigkeit  betrug  etwa  l'i  his  12"' in  der  Seeumle.  Nach 
dynamometrischen  Versuchen,  welche  im  Mining-. lounial  1^1^  angegeben  sind,  forderte 
die  Bewegung  des  Öeils  allein,  d.  h.  die  passiven  Widerstaude  des  Systems,  eine  Kraft 
von  2&0  Pferdestärken.  Hiernach  stellte  der  Betrieb  sieh  Ihisserst  nngttnslig  dar  nnd, 
naehdem  die  Fnreht  vor  Fenersgefahr  dnreh  die  LocomotiTen  mit  EiofMiruig  Ton 
FankenlÜngem  beseitigt  war,  wurde  die  Bahn  in  eine  viel  TortheilhaflerB  LocomotiT- 
bahn  verwandelt. 

Bei  anderen  Bahnen  ist  man.  soviel  bekannt,  nicht  jiiehr  in  den  Fehler  verfallen, 
den  Seilbetrieb  hei  kleinem  GetMlIe  zu  verwenden,  viehnehr  hat  man  sieb  darauf  he- 
schrMokt,  mit  deniselbcu  nur  sehr  steile  Strecken  zu  versehen,  die  man  nicht  dnreh 
eiue  Babnentwickelung  vermeiden  konnte  oder  wollte,  und  welche  mau  nicht  glaubte 
mit  Loemnotiven  betrüben  an  kOnnen.  Die  Hauptfrage,  bis  an  weleber  Steigung  tiber- 
hanpt  der  Looomotivbetrieb  noch  vortheilbaft  sei,  ist  sehr  versebieden  benrtbeilt  wor- 
den nnd  ronsste  zu  versehiedenen  Zeiten  nothwendigerweise  verschieden  beantwortet 
werden,  je  nachdem  man  tlber  mehr  oder  weniger  kräftige  und  vollkommene  Loco- 
niotiven  verftigen  konnte,  nnd  man  dazu  Ubergegangen  war,  mehr  oder  weniger  kräf- 
tige und  dauerhafte  Gleisconstructioncn  herzusteilen.  Immer  wird  jeder  einzelne  Fall 
eine  besondere,  auf  die  Terrainverhältnisse  und  l'reissatze  gegründete  Einzelunter- 
euchung  erfordern,  um  zu  erforschen,  ob  es  vortheilbaft  ist,  längere  Bahnentwicke- 
Inngen  mit  sanfterem  GeflUle  eimtafllbren  oder  künere  aber  steiloe  nnd,  wie  in  der 
Folge  hervortreten  wird,  meit^  gerade  Strecken  sa  erbauen,  eine  UnterBochang, 
welche  sich  besonders  aaeh  noch  auf  die  Kosten  und  Störongen  des  Betriebes  aas- 
sudehnen  hat. 

Zunächst  muss  hier  envähnt  werden,  dass  heute  eine  Menge  steiler  Bahnstrecken 
mit  Locomotiven  befahren  werden  .  welche  früher  als  Seilebcucn  betrieben  wurden 
oder  als  solche  eingerichtet  waren.    Es  gehören  hieher: 
in  England:  die  Hanehester-Leeds-Bahn  mit  einer  geneigten  Ebene  von  Stei- 
gung, die  Bahn  von  Glasgow  nach  Edinbm^h  (geneigte  Ebene  an  Cowlairi; 
mit  ^  und       Steigung;  die  Bahn  von  Birmingham  nach  Gloneester  (die 
sogenannte  Lickey-Steige  von  etwa  3400"  Länge)  mit  einer  SImgnng  von  ^; 

'Seliniid,  Der  Elbing-oborllbidfsehe  CmmI.  Erbkan*a  Bani^tuDg  XI,  SS. 
A.  Ben del.  Die  CotniDunicatioma  in  AnUnacKkolilsa-BeTier  PenB^dTanieni.  BrbksB*« 
Zeltoohrift  f.  B«nwo8cn  •J<<6-2W. 

OrgHu  l'Ur  d.  FurUchr.  d.  fiisenbahuwüaeue  IbVJ. 
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in  Frankreich:  die  Bahn  von  Amlrexieux  nach  Roanne.  welche  in  der  gendg- 

ten  Ebene  la  IJeiianUön-  eine  Steigung  von         besitzt : 
in  Dcutsf  lila  iid    die  Kliciiiiselie  Kiseiibahn  in  der  geneigten  Ebene  vun  Aachen 

nach  lionlieide  20H(>"'  lang,  mit  einer  Steigung  von  ,»j ; 
in  Italien:  die  Tarin-Genaa-Balin  bei  ilireni  Ueberiobrallen  der  lignriwkeB  Apen- 
ninen  aof  der  geneigten  Ebene  Dei  Giovi  swisehen  Ponte  Dedmo  und  Ba- 
salin  (7923"  lang  in  2  dnreh  eine  knne  borizontale  .Strecke  getrennten 
Tbeilen  mit  einer  MaximalBteignng  von  .j'g.ß  und  einer  mittleren  Steigung 
von  3'..^  :  sie  wurde  von  dem  l>clgiselien  Ingenieur  >Iaim,  dem  Erbauer 
der  geneigten  Ebene  zn  iJittieli,  in  ganz  iihnliehcr  Art  lUr  den  Seilbetrieb 
proje<  tirt  und  auKgefllhrt;  das  Triebwerk  wurde  jeüuch  fortgelassen  and 
die  Bahn  bisher  uiit  Loconiutiven  befahren. 
Seilebenen  für  den  grttweren  Bieenbabnverkehr  besteben,  abgesehen  von  einer 
korsen,  sehr  steilen  Bahn  zwischen  2  Punkten  der  Stadt  Lyon,  den  Stadtnerteln  les 
Terreanx  und  la  Croix-Ronsse  (500"  lang,  Steigung' 4),  in  Europa,  soviel  bekannt, 
nnr  noch  bei  Ltlttich ,  und  zwar  /.wischen  den  Stationen  LUttich  und  Ans  2  daroh 
eine  330"  lange  Hi'rizontalc  getrennte,  geneigte  Ebenen  von  Isso'"  und  t'J^fr  Lünge 
bei  3V,       3'.!  ''^t^''K""r  Wiebe  erbauten  Halm  von  DllHseldorf 

nach  Elberfeld  zwisehen  Erkrath  und  Hochdahl  eine  geneigte  Ebene  v(»n  2ir)()'"  Länge 
bei  Steigung, .  Aber  auch  auf  cri>tgcuanuter  Strecke  bei  LiUtieh  hat  man  begonnen, 
wenigstens  die  PersraenzUge  durch  Loecnnotiven  zu  beittrdem,  wShrend  fllr  Gttter- 
zOge  der  Seilbetrieb  heute  noch  beibehalten  wird.  Den  Persunenzttgen  giebt  man, 
Uhnlieh  wie  bei  der  Aachener  geneigten  Ebene,  ausser  der  an  der  Spitze  des  Zuges 
befindlichen  noch  eine  zweite  am  Ende  wirkende  Locomotive. 

In  nenesfcr  Zeit  hat  der  Seilbetrieb  auf  geneigten  Ebenen  eine  erhöhte  Be- 
achtung erlangt  (Inreli  das  Agudiosebc  System,  an  welches  sieh  die  Hoflnung  ge- 
knlipft  hat.  in  vortheilliatterer  und  »icherer  Weise  Gebirgslibcrgänge  auf  viel  steile- 
ren und  dabei  gckrtlmniten  Bahnen  bewirken  zn  können,  als  bisher. 

Literatur. 

Annalv»  du8  Mine»  IMÜ,  p.  tili,  Pulyt.  CvnUaibl.  ibtii,  p.  ti;i4.  Hrotse  und  Thieffry. 
Albwn  enejrelopMiqne  des  Cheoilni  de  fer.  Pkris;  Bbtt  121— 122;  130;  133;  I3S:  148:  155 
bis  IST  und  Hi"2  mit  i-iiuT  Hm-hreiliunt;  nach  Notizi-n  di-r  ErhiiiitT  Molinos  und  Pronnier. 

Organ  f.  d.  Fortttchr.  d.  EiBonb.-W«-».  Förste  r's  Hauzeitung  |H4'i;  Wieli«^  über 

d.  Betrieb«kosten  der  etc  ,  Literaturbl.  4'.i|,  Vvrh.  d.  Vor.  z.  Boiurd.  d.  Gewerbfl.  in  Pruussou  l'yU  ; 
Egen,  Uber  den  Betrieb  atark  getiefter  Efsenb.  (DUaaekkirf-Elberfeld.) 

§1S*  Die  rerMchiedenen  Anordnungen  und  BeiricbKarion  laffdcn  geneigtes 
Ebenen* —  Die  Seiiebenen  lassen  sieh  in  hauptsächlich  3  Gattungen  eintheilen: 

•1.  Seilebenen  mit  Locomotivbetrieb  (selbstthiltige  Steigen). 

Die  Seilebene  hat  2  Bahnen,  von  denen  abwechselnd  die  mne  zum  Absteigen, 

die  andere  zum  Aufsteigen  der  Züge  dient.  Ein  Seil  von  der  einfachen  I^Bnge  der 
Ebene  ist  Uber  eine  obere  Uuikehrrollc  vom  Durchmesser  der  fileisentfemnng  ge- 
schlungen und  dient  dazu,  einen  absteigenden  Zug  oder  eine  absteigende  Locmnotive 
mit  dem  aufwteigenden  Zuge  zu  verbinden.  Eine  bc.snnilcre  feststcln  nde  Dampfmaschine 
ist  nicht  vorhanden.  Läj>st  der  Uetriei)  sieh  so  gestalten,  da-ss  jeder  Zug  an  der  ge- 
neigten Ebene  mit  ciiieiu  anderen  kreuzt,  so  ist  das  Verfabreu  höchst  einfach.  Audcrn- 
falis,  was  bei  jeder  stark  befahrenen  Bahn  vorkommen  dürfte,  wird  auf  der  oberen 


*>)  Aanales  des  Pmita  et  Cbaussios  1843.  p.  120. 
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Babn^trecke  eine  kräftige  Locouiotive  uulzubtelleu  bcio,  welche  jedem  anfeteigeuden 
Zuge  die  llUllWirbcit  leistet.  ^ 

HaoptbeiBpiel  einer  solohen  EiDrichtiiiig  ist  die  seit  1841  bestehende  Steige  vo« 
Erkrath  nach  Hochdahl,  die  anfiloglich,  aber  nur  wenige  Monate,  aadi  eine  fnt- 

steheudc  Dampfinaschiac  auf  der  oberen  Station  anm  Aufinehen  der  Zfige  benatzte, 
sich  aber  bald  xu  dem  oben  beBchricbenen  Systeme  umwandelte.   lu  den  letzten 

Jahren  ist  »lic  iL'enei^'tc  Khom;  mit  ■'»  (Ilei><en  versehen  wonlen,  von  denen  2  zu  dem 
besrhriclteiien  Uetrielie  tiiciien,  das  <lntte  jedoch  aussel)li('ssli(  li  tllr  riic  herah<t»-iu'<  ii- 
<len  Züge  hcstiiiinit  i»*t,  welche  uiciif  mit  den  aul'stei^rendeu  kreuzen.  Das  lieninier- 
fahreu  geschieht  ohne  Weiteres  mit  liiilfc  der  Zug-  und  TcnderbrcniHcn,  sowie  mit  dem 
Gegendampf  der  Locomotive :  man  rechnet  anf  je  3  beladene  Wagen  eine  Bremae  nnd 
hilt  anf  der  Station  Hochdahl  stets  einige  mit  Steinen  beladene  Bremswagen  in  Be- 
reitschaft, nm  Bolebc  in  den  Zug  einzusehalten .  wenn  es  an  der  erfordorliehen  An- 
zahl derselben  fehlt.  Im  Falle  selbst  eine  beschleunigte  Bewegung  eintreten  sollte, 
so  uIIkIc  dir>  leicht  zu  vermeidende  Ereiirniss  keine  weiteren  Xachtheilc  mit  sich 
Itllneii,  weil  "lic  Hiihn  nm  Kusse  der  {;eneii;ten  Ebene  ohne  Stationsanhi^en  anf  {rrosM 
Entterniin^  geradliidg  und  hurizontal  liegt,  hu  das»  die  Gchchwindigkeit  bald  ge- 
mäsi^igt  werden  kann. 

2.  Scilebenen  mit  endlosem  Betriebsscil  und  einer  fest* 
stcheudeu  Bewegungsmasohin e  ;MauK'8ehes  System.) 
Sie  sind  am  häutigsten  anjrewemh't  worden  und  bestehen  ebenfalls  aus  einer 
Doppelbahn,  in  deren  Gleismitten  die  auf-  und  abstei^^enden  Zweite  eines  in  >it  Ii 
selbst  zurüeklaulenden  Seiles,  auf  Köllen  gelaj^ert,  sich  beweisen.  Das  eine  <ilci>  i>t 
aus8eblie8Hlieh  für  die  aufsteigenden,  das  andere  für  die  absteigenden  Züge  beütimnU. 
An  einem  (meistens  dem  unteren)  Ende  der  geneigten  Ebene  läuft  das  Seil  aber  ehM 
Tcrsenkte  Umkehrrolle  von  einem  Durchmesser  gleidi  der  Entfernung  der  Gldamitten 
voneinander;  am  anderen  Ende  dagegen  erreicht  das  Seil  mit  euiem  Zweige  die  dnrdi 
den  Mofc)r  hcwc^'te  Treibrollc,  welche  Kehlen  besitzt  und  Uber  welche -dasselbe,  zur 
Erzcu^rnng  der  niithigen  Keibnng,  unter  Znhüifcnahnic  einer  entsprechenden  Ge^en- 
rollc,  melirtacli  ;xcschliinjren  ist.  Xacli  Verlassen  der  Treibrolle  ist  «las  Seil  um  eine 
riiikclindlle  j;rliilir(  und  ern-idit  hiirdiinli  wieder  den  anderen  Zwei^'  »lesselbeu. 
Lcl/.tere  L  inkehrrolle  ist  nicht  wie  die  Erstere  in  ihrer  Achse  unverrückbar,  vielmehr 
steht  dieselbe  anfeinem  Wagengestelle,  welchem  durch  ein  freihingendes  Gewicht 
der  nOthige  Zug  ertheilt  wird  und  wodurch  das  Seil  die  FShigk^t  erlangt,  sieh  ans» 
zudefmen,  ohne  an  Spannung  zu  verlieren.  Unwesentlich  ist  es  hierhd,  ob  die  Treib- 
rolle Uber  oder  unter  der  Ebene  der  Hahn  liej^t.  Der  aufsteigende  Wagenzag  winl  mit 
dem  Seile  vermittelst  Zangen,  in  welelio  dasselbe  eini;('klrinMi(  wird,  verbunden.  I»cr 
alistcigcnde  Wagen/.ug  lial  mit  dem  Seile  keinen  Zusamiiienliaiig.  sondern  wird  durdi 
iiremsen  in  seiner  < Jesdiw indi;.;keit  geregelt.  Die  Zangen  sind  an  licsondcren  Wagen, 
welche  dem  aufsteigenden  Eisenbalinzugc  voraugcheu  und  fulgcu,  befestigt;  diesellveu 
Wagen  tragen  wirksame  Bromsapparate  nnd  werden  den  absteigenden  Zttgen  vorge- 
setzt, weil  man  sonst  durch  die  gewöhnlichen  Wagenbremsen  nicht  im  Stande  sein 
wUrdc.  die  erforderliche  Hemmung  zu  erzeugen.  Die  Bremswagen  bilden  also  hier 
eine  bedeutende  nutzkwe  Last,  welche  stets  von  dem  Mutur  mit  emporgezogen  wer- 
den muss  und  eine  grosse  .\rbeitskraft  verzehrt.  Die  geneigten  Ebenen  von  Llitfifh 
nnd  Aachen,  von  denen  die  Erstere.  wie  erwiihut .  wenigstens  tlieilweise  noch  den 
Süilbetricb  beibehalten  hat,  sind  als  llauptl)cispiclc  dieses  Systems  auzufUhren. 
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3.  Agadio'ft  Seilebene. 

Der  italienische  Ingenienr  Ttiomae  Agadio  liat  im  Jahre  1863  eine  eigen- 
thttmliehe  Anordnung  von  Seilebeoeii  entworfen  nnd  cUesellx  ii  auf  einer  Versuchs- 
strecke der  'rurin-ficnua-Bahn ,  welclur  in  liolicin  (Iradf  dir  Auluierksanikeit  der 
Eisenhalniteclmiker  auf  sich  gezogen  hat.  aiisptiilnt.  Die  A ^MidioKche  iSeilebene 
isf  vor  allen  Dingen  eine  eingleisige  Halm  und  ist  iKsdinmf.  die  Züge  nach  beiden 
Richtungen  zu  l)efördcru.  Auch  hier,  in  Uebereinslininiung  mit  den  unter  2.  be- 
sprochenen Anlu^n,  ist  ein  in  neh  sdbsft  xnrtteldcehrendes  Seil  {Treibseil;  cftble 
motenr),  welches  an  bdden  Enden  über  KHckkehnrollen  Ittoft  nnd  unforwegs  auf  leicht 
bewegliche  kleine  Bollen  gelagert  ist,  aogeordnet.  Beide  Zweige  dieses  Seils  liegen 
innerhalb  dessclheii  (ilciscs  und  nahe  bei  den  Schienen.  Dan  Treihseil  dient  jedoch 
nicht  unmittelbar  dazu,  den  Zug  eniponsnziehen,  vielmehr  ist  es  dazu  verwendet,  beider- 
seitig Hollen  /.n  bewegen,  welche  au  einem  bcKondercn  Kollenvvagcn  Loeonioteur  an- 
gebracht sind,  und  mittelst  Uebcrset/jnmswcrk  iviider  und  Frietionsseheiben  den- 
selben langsamer  vorwärts  zu  bewegen,  als  sieh  selbst.  Dieses  Vurwärtsbewegen 
geschieht  vermittelst  eines  dritten  viel  stärkeren  Seile»,  welches  wir  das  Schlepp- 
seil nennen  mOgen  (cftble  d'adhdrence)  nnd  welches,  die  Hitte  des  Oleises  einnehmend, 
Uber  ehi  paar  mit  mehreren  Kehlen  yersehene,  von  dem  Treibseil  in  Bewegung  ge- 
setzte Bollen  des  Bollenwagens  geschlnngeu  ist.  Das  Schleppseil  hat  keine  eigene 
Bewegung,  sondern  dient  nur  zum  sicheren  Angriff  der  ü&ngkraftr  da  die  Heiiiuug  der 
Kader  des  Kollenwagcns,  hei  dessen  geringem  Oewiehtc  nicht  wie  bei  den  gewöhn- 
lichen Locomotiven  /-u  diesem  Zwecke  ausrciclieii  würde.  Das  Schleppseil  ist  hier 
also  ganz  analog  angeordnet,  wie  die  in  einem  Strom  versenkte  Kette  oder  das  Tan 
bei  dem  lietricbe  der  Ketten-  oder  TausehleppschiAYaiirt  toutige,  Tauerei^,  wie  solche 
bereits  mebrfiMh,  namentlich  auf  franaOsischen  nnd  belgischen,  nenerdings  anch  auf 
deutschen  Flttssen,  in  Anwendnng  gekommen  ist.  Das  Schleppseil  erzengt  also  eine 
künstliche  Adhäsion  und  kano  durch  Zahnstangen  oder  durch  eiue  Mittelschiene,  wie 
bei  dem  Fei  I  schen  Locomotivsygtem,  ersetst  werden;  wie  so!«  Im  s  ni  einer  Bahnstrecke 
bei  Laus  le  Bourg  am  Mont  l'cnis  neuerdings  ausgefilhrt  worden  ist.  Die  Strecke  ist 
2-iO(r'' lan^r,  ersteii;t  eine  Höhe  von  ^M"'  bei  einer  grösstcn  Steignng  vono.;isl.  Die 
Betriebskralt  wird  dun  h  2  Turbinen  von  I ono  Ft'crdekrül'te  erzeugt.  Siehe:  Der  prac- 
tibche  Maschinen  Construeteur  IS70,  p.  217 — 250. 

Die  Agudio*sche  Seilebene  besitst  noch  einen  zweiten,  wesentUehen  Unter- 
schied gegen  die  sonst  gebräuchliche  Seilebene :  sie  verwendet  nttmlich  zwei  zn  glei- 
cher Zeit  arbeitende  Motoren  (bei  der  Versnchsebene  zwei  als  stehende  Maschinen 
wirkende  Locomotiven  .  einen  am  oberen,  den  anderen  am  unteren  Ende  der  geneigten 
Ebene,  die  das  Seil  vermittelst  Je  eines  Paares  mehniials  umschlungener  Treibrollen 
angreifen.  Da  nun.  wie  schon  erwillint.  beide  Seilzweige  mit  den  Hetricbsrollen  des 
Kollenwagens  in  N'erbiiidniig  sfelun.  so  liberträgt  das  Seil  in  jedciii  Zweige  mir  die 
halbe  Arbeit,  welche  zur  Hel'ördening  des  Eisenl)alinzngcs  erforderlich  ist.  Es  wird 
kaum  nüthig  sein  anzudeuten,  dass  sowohl  das  Schleppseil  als  die  anf  Wagen  ge- 
stellten Umkehrrollen  iHr  das  Treibseil  an  beiden  Enden  der  geneigten  Ebene  mit 
Spannvorrichtungen  versehen  sein  mttssen. 

In  Bezug  auf  die  llerstellnng  nnd  Beschaffenheit  der  zum  Betriebe  der  geneigten 
Ebenen  llbcrhaupt  verwendeten  Seile  muss  angefllhrt  werden,  dass  die  iiiteren  .\nlagen 
meist  Hanfseile  benutzten  z.  H.  I.oiiduii  Hlackwall-Malin  ,  Dilsscidorf-Klbcrfeld  etc.), 
dass  mau  jedocli  sehr  bald  gcuütbigt  war,  dieselben  durch  Drahtseile  (oder  Stahlseile) 
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so  erselsen.  Dieee  sind  meistens  von  cylindrischem  Qaersehnitt,  ans  6  Litien  b»> 
stehend,  jede  Litxe  ans  6  DrVhten ,  oft  um  einen  hänfenen  Kern  gewanden.  Letsteie 

Zugabe  Hcheiot,  der  lelehteren  Biegsamkeit  wegen,  nachahmenswerth.  Flache  Seile 
ftitxl  eheiil'allH,  Howie  zuHanmienpeiiietete  Flacheiscnstreifen,  namentlich  bei  Hehr  »teilen 
Kähnen,  in  Kcnutzunj;  nekouuneii ;  sie  haben  den  Vorzug  geringerer  Arbeitsverluste 
bei  der  Hie^riiiif;.  HchlicKsen  aber  (lic  Verwendung  in  den  beschriebenen  Systemen  aus 
und  fordern  MaMchineu  mit  Seiltrommeln,  ähnlich  wie  bei  den  FördermaBchiueu  tUr 
Ikrgwoilie. 

§  18.  Nitseflbet  der  SeUebeneo.  —  Nach  diesen  Iranen  Torlllnfigen  Be- 
schreihnngcn  wird  es  nicht  sehwer  sein,  den  Ökonomischen  Werth  des  Betriebes  aaf 
den  ferscbieden  angeordneten  Seilebenen  zu  untersuchen. 

Es  Hei  analog  mit  der  entsprechenden  Berechnung  in  §  1 

/'i  daK  (iewicht  des  Zuges  (ohne  Looomotive,  Bremswagen,  Bollenwagen.  ete.j 
in  Kilogr.; 

c  die  ZuggcHch windigkeit  pro  iSecunde  in  Metern; 

tf  der  Neigungswinkel  der  Bahn  gegen  die  HorboBtale ; 

a^bvir=^  0,(103  +  0,000020«  der  Widerstandseo8ffieient  eines  Zogen  aaf 
horinnitaler  gerader  Bahn; 

I  in  Metern,  die  Länge  der  geneigten  Ebene  (es  handelt  sieh  hierbei  nv 
nrn  einen  Aundruck  der  S<!illänj;e  :  /  ist  in  jedem  Falle  daher  so  groes 
/M  iii  liiiien,  als  der  entwickelten  Länge  des  Seiles  entspricht;; 

ut  der  l^neiKchnitt  des  Seiles  in  Quadratmetern ; 

1  da8  Gewicht  eines  Cubikmeter8  Eisen  iu  Kilogr. ; 

k  die  Anstrengung  des  Eisens  im  Treihseil  pro  Quadratmeter  fai  Kilogr.; 

o  ein  Co^fficient,  welcher,  mit  dem  Gewichte  des  Seiles  mnltiplieirt,  den 
Widerstand  des  Heiles  gegen  seine  Bewegung  ausdrückt.  Er  'iM  ab- 
hängig von  dem  Durchmesser  des  Seiles  und  der  Seilrollen,  der  Anzahl 
der  llnischlingungon.  von  der  ('(mstrucfiitn  und  Vfdlkommenheit  der 
rnterslUf/.ungsrollen  u.  s.  w.  Ohne  in  eine  leicht  auszaftlhrendc  Einzel- 
rcehnung  ein/utrcten,  uebuieu  wir  diesen  ('ocfiicienten  als  cunstant  Air 
alle  Seilsysteme  an,  weil  die  Güte  und  Zweckmüssigkeit  der  ganzen 
mechanischen  Einrichtung  bei  allen  gleich  gedacht  werden  kann.  Bei 
der  von  Maus  constrnirten  und  im  Einaelnen  berechneten  geneiglen 
Ebene  zu  LUttich  findet  sich  «  = 

9  der  CoiilBcient  der  Reibung  swisohen  Schiene  und  Rad  (im  Mittd|j. 

1.  Seilebenen  mit  Locomotivbetrieb  (selbstthätige  Sdlebenen). 

Es  sei  ferner 

P  das  Gewicht  einer  Looomotive  in  Kilogr.; 

iV  die  Ansaht  der  von  ihr  bei  voller  Leistung  entwickelten  Pferd AiiAe; 

//;  derjenige  Thcil  von  P,  welcher  SUr  Adhäsion  verwendet  wird. 

Eudli»'h  werde,  wie  Irüher.  angenonunen .  dass  das  Gewicht  der  Locomotive 
|mal  so  viel  Keibnng  crzeu^'c.  als  das  gleiche  Gewi<'lit  des  Wagen/.ngcs. 

Die  beiden  zur  I5c\M'::iinjr  dienenden  Loconintiven  niöj^en  als  gleich  Schwerin 
Rechnung  gesetzt  werden.  Daun  ist  die  Widerstandsarbeit  bei  Durchiaufung  des  Weges 
von  1  Meter: 

Yeiid-  AbusIm  des  Ponts  et  ClumHfoB,  1843.  p.  IW  ff. 
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a.  ohneRttekaichtaafdieStei^ngderBabn^^-i.    .P+ J'^ya+bv^cMr^ 

h»  mat  dnreli  die  Steiguug  der  Bahn  (da  die  beideB  P  in  ihrer  Lage  aar 

äebwerkraft  sieb  nicbt  Indeni)  =  P|  .  sin  r, 
e.  doreb  das  Seil  allein. 

Das  Seil  bat  die  Zugkraft  nnr  der  absteigenden  LeeomotiTe  ausznbalten, 
nlmlicb: 

7 

P etmi^ .  m<^  —     .  P eoBT^  {a     öv^j     P .  tmr^:  der  Qnersebnitt  desselben  ist  also 

(mtf  —  —  .  (a  -j-  6t»*)  j  eos  1]  4-  sin  ij 
P^   ^ — =  nnd  sein  Widerstand  gegen  die  Bewegnng 

P  •  ^ '  ^  '  ^  [ä"»  'i  -i-       —  ^  («  +      j  cos  T|j 

Setzt  man  daber  einerseits  die  anter  a.  b.  c.  berechneten  WidersUlnde  anderer- 
aeits  glMcb  der  Summe  der  Zugkräfte  beider  LoeomotiTen,  so  folgt 

(t)  (2.^.P+P,J(i»  +  Ä»a).cosr,  +  P,sinr, 

+  P-'  ^  '  ^  l^simj  4-  ^m?     y    +        eosijj  -«  2 .      eosTj .  P. 
Femer  fo^  wie  firlber  (§  i) 

(2)  i^  =  A 

(3)  '        75  .  JV  =  rn  o  cosr^  .  P  .v 
Ans  öleiebung  (2)  und  (3)  er^'iebt  sieb  sofort 

74  0,ÜS2        ,  75 

(4)  ^   =  —  oder  w  »  =  . .  . 

1  ti)  .  ///'i  cos  r;       M9  .  COS  ij  *       110  .»  .  cosr^ 

und  au8  Glüichuug  (1^  folgt  uuiiiittclbur 

2i»y-l(a-+-6i»2)-^12[tgi,-hm9-  ~(a+*r^J 
^t==^-  ^  aH-*««4-tgij 

2P 

Die  Robleistuug  dieses  Seilbetriebes  ist  gleich  2jY=s-^^  Plerdekialt  uder 

I<o  B=  Yj^^  ■  75Kilogrammmeter  in  einer  Seennde;  dieNutsleistnng  dagegen  ist  unter  Voll- 

reehDUDg  der  Gchchu  iiKlii^kt'itseinflUsse  vergl.  §1,2):  L-i  —  f\  vmr^  u  -\-  br-  -f-  sinr,!  r 
ebeufalls  iu  Kilograiumincter  in  einer  .Secuude.  Der  ökonomische  Werth  GUteverhältniss, 

Natzeffect;  ist  also  ^  —  P,  i'^  ^  «der  naob  fimseUung  des 

Werthes  yon  P|  ans  Gleicbnng  (5) 

oder  durch  Benutzung  von  Gleichung  (4i 

Man  siebt  ans  dieser  Formel,  dass  der  Nntxeffeet  dieser  Seilebenen  abnimmt, 
wenn  o,  /  oder  v  sunebmen,  oder  k  abnimmt. 
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2.  Scilehcnon  mit  endlos  ein  Be  t  r  i  c  Ii  s  e  i  1    M;ni>*'srlies  System'. 
Der  Zufr  /'  ist  lu  i^lrifct  vnu  2  Hrcniswa^'en .  weldio  die  Z:ui<r('n  /nni  F<'St- 
hulteu  des  Seiles  tragen  und  welche  bei  etwaigem  Brechen  des  Seiles  dem  Zuge  zur 
Sicbcrung:  dienen.  Das  Oewieht  dnes  Bremswagens  sei  «  Q  (bei  der  Ltttticlier  oder 
Aachener  geneigten  Ebene  Q==  10000  Kilogr.\  das  Beil  bat  die  Lange  2/. 
Es  besteht  dann  die  Gleichnng: 
{Pi  +  2 Ql  [cos r,  (a  -^-'br^  +  sin +  «  •  2/  .  y  .  o  ss  »  .    ,  woraus 

Der  Nntzefi^t  dieses  Betriebes  drttelit  sieb  aas  dnreh 

L2  _  Pi  ((«»  4-  ^g*)  cos Ti  +  sin y<)  p 

oder  naeb  Sobstitntion  von  Gleiehnng  (7) 

Setxt  ninn  2Q  so  ^ross.  dnss  die  Bremswagen  im  Stande  sind,  dm  Wagenzag 
auf  der  geneigten  £üeue  festznbalten«  so  mnss  sein: 

_  _                   /».«k^w«          '          4             A  ^      n      sin  r,  —  a  cos  r 
2 Q  .  COS y, .  »  =  (P|  H-  2 Q) (sin  r,  —  a  .  cos y,),  woraus  iQ^P,  -   

tliirch  Einsetzung  dieses  Wertlies  in  (ileiehunp;  (S  erlolgt: 

^="+-\-=^^('-^) 

Die  Leifltaiig  des  Betriebes  wiebst  demnach  mit  X-  und  uiniuit  ab,  wenn  /,  o  und 
snnehmen,  ist  aber  nnabbftngig  Ton  der  Geschwindigkeit  r . 

lt.  Apndio's  Sei  leben c. 

Der  Ziiii:  A*  ist  bejrleitet  von  einem  Hollenwnjren,  dessen  fJewidit  — -  auf  der 
Versiu  hsstrccke  /n  Ihisinu  .v  '2<MMI(I  Kiln*rr.  sein  niair  Dci-  Einflnss  des  Schlepp- 
seiles mit  seinen  l  uiwindunp-n  sowie  des  Triebwerkes  au  <l»'m  Kollenwagen  kann  na*;h 
den  Versuchen  und  den  speeiellen  Rcrechnunpen  annjUHM-nd  ausgedrückt  werden  durch 

einen  C'oefticientcu  ^ ,  mit  welchem  die  Gewichte  Pi  und    zu  multiplicircn  sind.  Die 

Län^^c  des  Treibseiles  igt  =  21:  das  Verhftltniss  der  Geschwindigkeit  desselben  zur 

Zuggeschwindifrkeif  sei  =  //. 

Der  Widerstand  des  Zuges  nebst  dem  des  Rollenwagens  ist  dann 

Y  [Pi  +  -S'i  ((«  -h  *  o2)  OOS  ij  +  sin  T,) 

der  Widerstand  des  Treibseiles  <lnfretren  «1  .  2  /  .  7  .  n  . 

Die  Arbeit  der  Widerstände  ist  gleich  der  Arbeit  der  beiden  Seilzweige,  also 
iu  einer  Secunde 

(Pi  H-     ((a  -H  Ä c*)  cos  y,  +  sin  y,)  p  -h  «9 .  2/  .  Y  •    •  "  •  *  —  2«*»« , 
woraus  sich  ergiebt 

{Pi  4-  S)  (  «      /» r^  !  cos  T,  sin 


(10) 
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Der  Nutzcfl'cct  des  Betriebes  drückt  sich  demnach  aus  durch 

Giebt  man  /.ii ,  dass  der  Sicherheit  wc^cn  .S'  nicht  lcicht*'r  pdialten  werden 
ilarf,  als  erforderlich  ist,  um  l)eim  Brechen  de»  Schleppseiles  durch  die  Bremsen  des 
Bollenwagens  das  HerobroUen  des  Zuges  an  rerhindern,  so  folgen  dieselben  Schlosse, 
welche  vorher  snb  2  für  das  Gewicht  2Q  aasgesprochen  wnrden,  und  man  erhSlt 

—  ^O'J  — 1«  ,     Durch  Eiuset/.uui;  dieses  Werthes  iu  Gleichung 

«  4-  'f ;  COS    —  simj  ° 

(11]  ergiebt  sich  dann 

Dieser  Ansdrack,  Übereinstimmend  mit  Gleichung  (9),  ergiebt  den  NotzeATect 
der  Agadio*schen  Seilebene  wachsend  mitX-,  aber  abnehmend,  wenn  /,  onndr,  zu- 
nehmen, jedoch  unabhängig  von  der  Geschwindigkeit  p  nn<l  dem  Uohersetzungs- 
verhUltnisso  n.  Dieses  Ict/.fore  Resultat  ist  namentlich  wichtig  den  oft  {geäusserten 
MeiuunpMi  go^'cnliber,  welche  einen  Haupt  vorzag  des  Agudio*schcn  Systems  gerade 
iu  der  Geschwindif^kcitsllbersetznnf;:  suchen. 

Vergleicht  man  die  Ausdrucke  ft)  und  112;  miteinander,  so  erkeuut  mau  sofort 
die  nataUehe  Einrichtung;  der  A^muHo  scheu  Seilebene  in  der  Herstellung  zweier 
getrennter  Motoren,  durch  welche  jedem  Seilsweige  nur  die  Httlfte  der  Gesanimtarbeit 
aufgebürdet  wird.  In  der  Formel  (12)  ist  nftmlich  l  mit  dem  Factor  1,  in  der  Formel 
(9)  mit  dem  Factor  2  behaftet.  Andererseits'  sinkt  der  Nntseffeet  derselben  durch  die 

Widerstünde  des  mittleren  Schleppseiles,  was  durch  den  Cofifficienten  -  j  der  Formel  (12) 
ausgesprochen  ist. 

Der  Agudio'sehen  Seilebene  sind  mehrere  vorzügliche  Eigenschaften  zuzu- 
sprechen, die  mehr  practischer  Art  sind  und  spttter  bei  der  Beschreibung  derselben 
näher  erörtert  werden  sollen.  Hier  mag  noch  angefahrt  werden,  dass  dem  Treibseile 
unr  die  Aufgabe  der  fiewegnng  des  Zuges,  nicht  dessen  sicheres  l->sthalteu,  was  das 
Schleppseil  vor7.Ufrswcise  zu  leisten  hat.  zufallt  l)a<Iurch  ist  es  olVenbar  erlaubt,  die 
Anstrengunjj;  des  Materials,  also/  sehr  hoch  /.u  i^-^rcilVii;  wodurch  die  Lcisfuiii;  nach 
Gleichung  (12i;  wesentlich  erhöht  wird.  Da  nun  kein  (»rund  verbietet.  cbeiitalU  die 
Ctesehwindigkeit  des  Treibseiles  sehr  gross  /.u  baltcu,  also  n  gross  zu  uehmon.  viel- 
mehr sieh  nachweisen  lässt,  dass  das  Maximum  der  Leistung  einer  Drahtseiltrans- 
mission bd  sehr  grosser  Geschwindigkeit  des  Seiles,  etwa'  bei  50  Meter  iu  der  Se- 
cnndc.  Ii«';,'f.  so  kann  der  (Querschnitt  desselben  nach  Glcichnnj,'  (10  i  sehr  klein 
werden.  Man  hat  es  daher  in  «ler  Gewalt,  selbst  bei  Verwendung  des  allerbesten 
Materials  Stahl  fllr  das  l'cti  iclisseil.  die  Ansg)il>en  fllr  dasselbe  massig  zu  halten 
und  kann,  (dinc  iu  /u  uii-iiiistige  Nutzetfccte  zu  gcrutheu,  eine  grosse  Länge  l  der 
Seilebcuc  uugetheiit  dutcliluliren. 

Die  vorstehenden  Kesultate  sind  ansrdehend,  um  die  IXmennonen  des  IVieb- 
werks  einer  Seilebene  zu  bestimmen,  wenn  das  Gevrieht  und  die  Geschwindigkeit  des 
SU  bewegenden  Zuges,  sowie  die  Länge  und  Steigung  dw  Bahn  gegdben  sind.  Um 
einen  unmittelbaren  Einblick,  namentlich  in  den  gegenseitigen  Betriebswerth  der  rer- 
schiedenen  Seilsysteme  und  im  Vergleich  mit  dem  Locomotivsysteme,  zu  thun,  wird  es 

nöthwendig  sein,  einige  ZIahlenwerthe  fttr  die  Nutzeffecte      zu  bereehnm,  wenn 
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den  verKcliiedeueu  Grüsseu  iu  den  Ausdrucken  verschiedene  luügiicbe  Werthe  ertbeüt 
werdeil. 

Auf  den  Aachener  nnd  LOttidier  Seilebenen  wurden  Drahtfame  von  2,5  Kikgr.  Oe- 
wiclit  pro  l:iuJVnd<-n  Mvtvr  grwilhlt ,  M  einer  MaxiniHlznirkraft  von  2(»'.I1  Kilogr.  ,  hitran« 
l'olgt  ein  QuerscImUt  ded  Eiäeus  im  Seil  s  3,2  □Ccntiiueter  und  k  —  64HH)00  Kilufr 
Agudio  dagegf^n  erwihnt  in  seiner  Bnwchttre  Uber  sein  System^)  flir  Lflttleb  i  =  1300000« 
Kilogr.  pro  □. Meter,  was  jedenfalls  siAr  hocli  erscheint.  Er  gebraucht  aach  diet^en  CoftB- 
cienten  zur  Uesliinniiiii^''  der  Abiiit'ssiinnfen  seinen  Schleppgeiles  und  nimmt  femer  f&T  das 
Treibseil  ans  Jstalil  A  —  2;UJituo<n)  Kilogr.  pro  ÜMeter. 

Für  i  werdeo  die  Werthe  k  =  800000U  nnd  k     20000000  Kilogr.  pro  aMeler 
eingeftobrt,  wo  sieb  die  entere  Zahl  anf  Eisen,  die  zweite  anf  Stahl  bezieht. 

Fttr  /  werden  gesetzt  3000  nnd  6000  Meter; 

^  s  7800:  o  =      :  a      0.003  ;  b  =  0,00IM)2  ;  et  =  l  ; 

fllr  drei  verschii'ilene  Fälle  sei:  (}:  r,  ~=  (».<»:  (lOl  :  0,10  . 
Iii  der  Glcicbuug        kommt  ausser  /,  A  uud  ^^  uocb  r  al8  variable  Gniü«« 
ror;  nni  nnn  die  Tabelle  nicht  ibergroes  zn  ntaehen,  ist  v  »  8  Meter  oder  4  Meter 
in  der  Seennde  gesetzt,  aber  es  sind  dabei  nnr  die  Comblnationen 

tgT,  =  0,0  ,  r  =  s  wobei  für  I^icomutivbetrieb  in  =      wird  uud 

tpr,  =  0,1  ,  r  =  4  wobei  fUr  Loromotivbetrieb  w  =  l  wird) 
betracbtet  worden.   (Yeigleicbe  Tabelle  §  1.) 

I.  Selbstwirkende  Seilebene  mit  Loeomotivbetrieb. 


Li      ,      l^o      II  /7  ,   .  /v«,  l 


k     Suuouüo  Kilogr. 

k  B  20(MHHM)0  KtlugT. 

tgil  — Ü.O; 

tgv)«i0.1;  «»4 

tgij=.O,0;  v»8 

tgig.O.I:  r  «4 

_   

(hierbei  ist  »i  «  ). 

(hierbei  ist  m  =  1) 

;  hierbei  istm  =  \) 

^hierbei  ist  i»  s  I , 

/      :uMMi  Meter 

0,907 

0.920 

/  rr.  i.doi)  Meter 

(I,G1»2 

0,872 

II.  Seilebene  mit  endloHcni  8eil  i^Maus'sches  System).  .Seilebene 
zn  Lttttich  nnd  Aachen. 

l9)  ^     "  ^        -    y  ")  (önahhäugig  vou  r] 


As- 8000000 Kilogr. 

k  «  20000000  Kilogr. 

tgi)»U.O 

0,04 

0.10 

Igi)  «0,0 

0,04 

,0,10 

/s3<HN»  Meter 

0.64& 

0.403 

0,205 

0,0  0 

0,664 

0.357 

1.6000  Meier 

0.373 

0.200 

0.112 

0.720 

0,ft50 

0,297 

Memoire  snr  nn  nonyean  systtne  de  tmetion  snr  leo  pbuN  indfaite  par  le  Cber.  Thoass 

Aguiliu,  iurin 
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Iii.  Agudio's  Seih'beui'  mit  einem  eudloseu  Treibseil  uud 
einem  testiiegendeu  Schleppseil. 


k  »  8000000  KÜogt. 

k  —  30000000  Kilogr. 

l«i}«0,0 

•  0.04 

O.lu 

II  —  0,0 

0.04 

0,10 

/«>  3000  Meter 

0.034 

0.477 

0.356 

0.708 

0,541 

0.390 

/  —  €000  Meter 

0.484 

0.370 

0,191» 

0.853 

0.498 

0.308 

Dieoe  Resultate  beiültigeB,  daso  der  Notieffeet  des  Betriebes  auf  Heilebenen 
dordiaas  an  Gansten  der  selbsttbittigen  Seilebenen  mit  Locomotivbetrieb  sieh  ergiebt, 
daaa  derseli)«  in  der  Tbat  anter  allen  (Jmstlnden  bedeutend  grüsscr  ist ,  als  bei  deu 

anderen  Seilelienen,  und  dass  er  zwar  .ibnimmt,  wenn  die  Zuggescliwindigkeit  and 
die  Steigung  der  Balm  wndisen.  o<l(  r  die  Anstrengung  des  iSeiles  niedriger  genommen 
wird,  dass  er  aber  stetH  noch  sehr  hoch  bleibt. 

Der  Nut/effcct  der  beiden  anderen  Seilcbenen.  der  mit  endlosem  Seil  nnd  der 
Agudio'sebeii  Ebene,  sind  nicht  sehr  bedeutend  von  einander  verschieden;  das  eine 
System  stobt  dem  anderen  vor  oder  nach,  je  nach  den  Balm-  uud  AuHtreuguugs- 
rerblUtnissen.  Jedoeb  kann  der  Agudio^sehen  Constmction  mit  geringen  Kosten  ein 
Treibaeil  von  besserem  Stoff  (Stahl)  gegeben  werden,  als  der  anderen ,  wodurch  bei 
grosseren  Längen  nnd  sOrkeren  Steigungen  dem  enteren  Systeme  doch  ein  Vordieil 
erwächst. 

Ver-rleicht  man  die  Seilebenen  mit  den  Bahnen,  welche  nur  mit  Locomotiven 
ohne  Seil  betrielieu  werden  cf.  die  Tabelle  §  I  ,  so  ergiebt  sich,  da«!*  dem  Locomotiv- 
befriebe  Tür  seliwacli  geneigte  Bahnen  ganz  entschieden  der  Vorzug  gebührt,  aber  iuich 
fllr  hiark  geneigte  Bahnen,  wenn  die  Zng^'^csphwiiuligkeit  klein  gehalten  werden  kann. 
Nur  bei  grösserer  Geschwindigkeit  uud  sehr  .steilen  Bahnen  wiiil  der  Betrieb  der  Seil- 
bahnen günstiger. 

Die  Seilcbenen  sind  andererseits  den  älteren  atmosphUrischeu  Bahnen,  welche 
mit  grosser  LnftverdOnnung  arbeitete,  durchaus  Oberlegen,  werden  aber  in  Bezug  auf 
Nnlxeffect  von  den  pneumatischen  Bahnen  tlberflagelt  Diese  geben  Überhaupt  fttr  starke 
Steigungen  deu  grössten  Nutzeffect,  und  es  kOnnen  nur  die  allerdings  ausserordentlich 
gewichtigen  Schwierigkeiten  nnd  Kosten  ihrer  Herstellung  und  Unterhaltung,  sowie 
die  Unannehmlichkeit  ihrer  Benut/.ung  gegen  deren  Kinftlhrung  sprecbeu. 

Es  erklärt  sich  aus  diesen  Untersuchungen,  wie  berechtigt  die  Praxis  des  Kisen- 
bahubetriebes  verrühr,  wenn  sie  in  den  meisten  Füllen  die  Lneomutive  an  die  Stelle 
der  Scilm:is(  hiiK  ii  und  atmosphiiriseiuMi  Apjinr;ite  sef/.tc.  Nur  io  ^.-inz  aiH^eh'idi  iit- 
liehcn  lallen,  die  vielleicht  bei  den  gesteigerten  Anl'orderungen  an  neue  lialiiien, 
namentlich  an  Gebirgsbahnen,  häutiger  hervortreten  kiiuDeu,  wird  man  wohl  daran 
tiiun,  andere  Motoren  als  Locomotiven  zu  gebrauchen. 

llMi4Uck  4.  »p.  «»•■tate-TMhalk  1.  4.  Aufl.  «| 
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Beschreibung  einiger  Seilebenen. 

(j^  14.  Die  geiiei^leii  Kbeiieii  b^'i  Lilffieh  und  Aachen.-'  —  Die  Ei^cnhahn 
woU-lio  Köln  mif  den  belpischoii  St  eliiitoii  Ant\v('i|ffn  und  Ostende  verldndet.  war  einer 
der  ersten  auf  dem  europilisclien  Continenfe  critautcn  grossen  Verkelirswetr»-  hie 
durehselincidct  die  FiuKKgebicte  de»  Klieins .  der  xMiuifl  und  der  >Scbclde  aud  Uber- 
gchreitet  also  swd  Hanptwaüsencbeiden.  Die  Kahn  berttbit  die  SiSdte  Aachen  and 
LOttieh  aad  triffi  an  beiden  Stellen  inaofern  ernstliche  Hchwieiigfcdtenf  als  einerneila 
die  Hochebene  Ton  Enpen .  der  hnchste  Pnnlit  der  Bahnlinie  zwiseben  Rhein  ond 
Maafl,  nndcrcrseitH  die  Hochebene  bei  Ana.  der  hörhste  awisclien  Maa««  nnd  Seiieide. 
so  dicht  heranrücken,  dnss  eine  I.änpMientwickclunj;  mit  geringem  (ietallc  nnr  mit 
^rrosscn  Oeldopfcrn  herfresfellt  wcnlen  konnte.  Man  entschloss  sieli  zur  llerstellong 
von  stark  jrenei^'ten  Klu  iien  mit  SiMlbetriel).  Die  Bahnhöfe  vt>n  Aachen  und  LUttich 
liegen  sehr  uuzwecknlUssi^^  unmittelbar  an  den  Fusspunkten  derselben,  der  Erstere 
84»gar  in  knn  gekrflmmter  S-fiirmiger  Gestalt,  der  Letztere  dagegen  geradlinig. 

Die  geneigte  Ebene  von  Lllttich  'zwischen  LUttich  nnd  Ana)  wnide 
zuerst  erbaut  begonnen  Ende  1838,  vollendet  Anfang  1842  :  sie  ist.  vorzngswei.He 
nni  den  Nut/efTect  des  Betriebes  zn  steigern,  dann  aber  auch  im  Anschluss  an  die 
(Icstaltuuj;  (Ich  (ioliiniles  in  zwei  ;resonderte  ireradlini^re.  in  einem  stumpfen  Winkel 
von  1  l^"  7,usanimensto>iS(  ii«U'.  ^Mi  icli  lan^xe  Strecken  f^etheilt.  Die  Verl)indnu^sbabn 
ist  23(r  lang,  horizontal  und  f;rösstentheil.s  in  einem  Bogen  von  H.'»«»"'  liudius  an- 
gelegt. Die  Gefälle  der  geneigten  Ebene  sind  nicht  constaut,  sondern  wie  folgt 
Tcrtheilt: 

obere  geneigte  Ebene  untere  geneigte  Ebene 

Länge      Steigung  Länge  Steigung 

Oll  Meter    «•  (»15  s'i  Meter  ojH.') 

II. '.II    -       o.(»;n)  r>7:i    -  njciu 

t>28    -        n,02S  ly.i     -  o.ois 

112    -_     <M>H_  J3S  0,|n4 

'lOSO  Meter    Geaammtsteigung  1980  Meter    Geaammtsteigung  ör>*,(Ml. 

Die  geneigten  Ebenen  sind  xweigieisig  nnd  werden  durch  xwei  in  sieh  selbst 
zurackkehrende  Drahtseile  von  2,5  Kilogr.  Gewicht  pro  laufenden  Meter  betrieben: 
Jede  Kliene  bat  ein  liosonderes  Betriebsseil :  die  Zllg:e  fuhren  auf  dem  rechtsseitigen 
(Heise.  Die  Betriebs^lanipiniaschinen  fllr  beide  Ebenen  bcfinilen  sieb  vereinii^t  in 
einem  ricltäude  auf  der  mitilin-n  Horizontalfläebe .  seitwärts  von  der  Balm  denirti^ 
aufgestellt,  dass  vom  SiaudiMiukte  des  Maschinisten  aus  beide  Seilbabnen  ibror  jrauzeti 
Länge  naeb  übersebeu  werden  k«mncn.  Dem  Musebincnbaus  gegenüber  liegt  da.s  mit 
6  Keasehi  ausgestattete  Kesselbaus.  Die  allgemeine  Einrichtung  des  Betciebea  ist 
bereita  im  §  12,  2  angegeben  worden.  Sinnreich  nnd  elegant  ist  die  Anordnung  der 
Maschinen. 

Die  von  der  Dampfmaschine  unmittelbar  getriebenen  Seilrollen  (die  TreibroUcDl 
liegen  über  der  Ebene  der  Bahn,  sie  sind  mit  .'»  Kebien  verschen  nnd  haben  1".S0 
Dinebmesscr  Zu  jedem  Hef riebss<'ile  j:ebören  natürlich  /.wei  solcher  l{(»llen.  die  ein- 
ander };lci(  Ii  sind  und  deren  Aclis«  n  um  ein  (Jerinj;es  ^ej^eneinander  ^'cnei^'t  sind,  so 
dass  das  von  der  einen  Rolle  ablanfeude  Seil  ciucr  Kehle  der  gegenUberliegeudeo 
Rolle  entspricht.   Es  finden  sich  also  im  Maschinenhause  zwei  Paar  durehaua  gleich- 


'<  Aiiiwil.-«  (I  ]'  et  Ch.  1843,  p.  129;  Hcnainger  v.  Wmldegg.  Orgaa  f.  d.  Fortachr. 

(1.  KiiHiubaliDWcs.  l()4it,  p.  ä. 
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gestaltete  niiifsimrif,'e  Trcilinfllcn  vor,  von  denen  Ji-tlts  l'aar  tiiur  der  heiden  Seil- 
ebenen  /.ugehört.  Die  Treihrollen  sind  über  aiisHcrdeni  so  aiitgeätelit,  da88  die  Aclisen 
der  eutapreekeiiden  TreibroUen  der  versebiedenen  Paare  in  ein  und  dieselbe  gerade 
Linie  fallen.  Die  Linien  geben  dnreh  die  KrnmmxapfenweUen  der  Betriebsdampf- 
masehiiien,  welche  in  Gestalt  yon  zwei  Paar  Doppelmaaehinen  mit  tieflictgenden  Ba- 
lanciere angeordnet  sind  Jede  Treibrolle  kann  mit  der  Krununzapfenwelle  des  eiit- 
sprecliendeu  Üanipi'masebincnpanrcs  vermöge  einer  leiebt  löslmren  Kuppelung  verbunden 
wcrdtMi  Zur  Bewe^run^  des  Seiles  auf  einer  Ebene  isf  es  erlordcrlich.  dass  eine  be- 
Iiel<ij:i'  (kr  heitien  Treibndlen.  welebc  ihr  /.njreiiiufii.  tiiii^'tMlrt'ht  werde  ;  jedi'cli  ist  es 
uu%alääi<iig ,  dann  \mdti  Ridleu  %u  gleieber  Zeit  getrieben  werden,  weil  es  kaum  zu 
erreiehen  sein  dürfte,  daas  die  erzielten  l'eriplieriegesebwindigkeiten  durdume  gleieb 
grosa  anefallen.  Es  ist  nun  einleuchtend,  dass  man  dnreh  die  gewihlte  Anordnung 
im  Stande  ist,  nach  Willkttr  jede  Seilebene  mit  jedem  Dampfmaschinenpaare  sn 
treiben,  also  aneb  ein  Masebinenpaar  ohne  Störung  de«  FahrdienMes  bei  Ausbesse- 
riiijfren  j^anz  ausser  Tbätii^kcit  zu  setzen  Dureb  diese  Condiination  der  Dainpf- 
luascIiinoM  werden  viele  Vortlieilc.  Krsparniss  am  Hetriebspersonal  und  Siclu-rbeit  des 
Dienstes  crrciclit.  Die  Aiit'sfcllunir  der  DaiiiplinaHclnnen  am  Fuss  der  oberen  geneig- 
ten Kbene  bat  aber  aueb  den  Naeblbeil.  dass  llir  diese  das  Drahtseil  stärker  in  Au- 
sprncb  genommen  wird,  als  bei  der  nntermi,  indem  dort  die  Reibuugswiderstftnde 
des  absteigenden  Heiles  an  der  sonst  nöthigen  Zugkraft  binsntreten.  Mit  den  Treib- 
rollen «nsammengegossen  ist  eine  Bremsscheibe,  Ober  welche  krftftig  wirkende  Brems- 
ringe geflibrt  sind.  Die  Bremsen  jedes  Treibrollenpaares  bängen  dureb  Hebel  n- 
samnien  und  sind  vom  Stande  des  Masebinisteu  aus  zu  bewegen.  Sie  dienen  zar 
MUssignng  der  Geschwindigkeit  uacb  vollendeter  Arbeit,  sowie  bei  etwa  eintretendem 
Seilbruebe. 

Jede  Doppel maschiue  bat  nominal  160  Pferdekraft  (2x80);  sie  wirkt  mit 
Niederdruck  nnd  Condensation;  die  Dampfspannung  ist  '/s  Atmosphtoe  Uber  den  äusse- 
ren Luftdruck.  Jeder  der  beiden  Dampfeylinder  bat  l",245  Dnrehmesser  und  l"37  Hub; 

die  Anzahl  der  rnidrebungen  in  einer  Minute  ist  22.  Eine  kleinere,  im  Hintergründe 
des  Gebäudes  aiif^'estellte  Danipfniasebine  bat  das  llerbeisehafTen  <tes  Wassers,  Spei- 
sen der  Kessel  inul  Auspumpen  «b  r  Condensatoren  zu  besorgen. 

Zum  Anspannen  ji-des  Seili's  dient  eine  auf  einen  Wa^cn  gestellte  llmkebr- 
ruUe ;  dieser  Wagen  läuft  auf  einem  Gleise  ausserhalb  des  Mascbiueuhauses  und  ist 
mit  einer  Kette  in  Verbindung,  deren  anderes  finde  über  eine  Bolle  geftlbrt  isft  mid 
ein  Cilewieht  von  7000  Kilogramm  trigt,  welches  in  einem  tiefen  Sehachte  frei  herab- 
hängt. Es  braucht  kaum  erwfthnt  xu  werden,  dass  an  allen  Punkten,  an  welcbMi  das 
Seil  seine  Hielitung  wechselt,  niögliebst  grosse  FUhrongsrollen  angebracht  sind.  Auf 
der  Bahn  selbst  ist  das  Sdl  jede  lu  Meter  durch  gutgelagerte  gusseisseme  Ftthrungs- 
roUeu  unterstllt/t 

Der  Wa^enzu;?  iiängt  mit  dem  Seile  vermittelst  bes(»nderer  Wagen  Bremswagen 
ansauinten.  die  zunäebst  reebt  wirksame  und  dabei  sehr  schnell  lösbare  Zaugeuapparate 
tragen,  zu  gleicher  Zeit  aber  auch  mit  vier  unmittelbar  auf  die  Schienen  wiricenden 
Schlittenbremsen  versehen  sind.  Zangen  und  Bremsen  werden,  von  dem  Verdecke  des 
auf  (i  Rüdem  ruhenden  Wagens  aus,  dnreh  geeignete  Hebel  nnd  Schrauben  bewegt. 
Jeder  Bremswagen  wiegt  liucl.  Ballast  8000  bis  8500  Kilogramm.  Beim  Autwärts- 
fabren  wird  der  Zug  von  zwei  derselben  welebe  zur  Sielierbeit  beide  mit  dem  Seile 
verliinideii  xind .  eiugeseblossen.  Naeli  •re^'elienem  Signal  anfangs  ein  akustisches 
Signal  durch  eine  Windleitung,  jetzt  ein  electrischcäj  setzt  sich  die  Seilmaschiue  in 
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Hcwojrnnfr.  Am  Gipfel  der  gcneif^teii  Ebeue  wird  der  Zug:  durch  Oeffiien  der  Zangen 
pliitzlicb  von  dem  Seil  gclöHt  und  durch  die  erlaii;,4e  Gesch\vindif?kcit  entweder  an 
deu  Fuss  der  zweiten  geneigten  Ebene,  oder  vun  dem  (Üpfel  dieser  auf  dem  uberen 
Plateau  bis  vor  die  entspradhenden  AasweichegleiBe  gebnMDht,  wo  durch  die  Staüomh 
maschuie  die  Bremswagen  entfernt  werden  nnd  die  eigentUehe  Zugnusehiiie  zur  Weüer- 
l)eftirderang  sich  Torsetit.  Beim  Niederwftrtsfahren  bleibt  das  Seil  ganz  «iseer  Thitig- 
keit;  die  Bremswagen  werden  dnreh  die  Ktatinnsmaschine  bis  in  die  Neigung  gefidnen 
und  dort  fcfttgestellt,  der  Wagenzug  wird  ^<»llann  herangoschobcn  und  mit  ihnen  ver- 
bunden. Nach  Lösung  der  Bremsen  heginnt  dann  die  Ik-wcirnn«: ,  die  auf  das  Vojl- 
ständifTstc  zu  regeln  ist.  so  lange  die  abwärts  wirkende  Compouente  der  Schwere  nicht 
die  licibungswiderstünde  übersteigt.  Man  rechnet  auf  je  fUuf  beladeue  Wagen  einen 
Bremewagen ;  die  Fahrgeeohwindigkeit  zu  Berg  ist  etwa  20  Kilometer  in  der  Stoade 
(5)5  Meter  in  der  Seennde);  bei  der  Niederfithrt  ist  die  Geschwindigkeit  gewöhnlich 
kleiner.  Die  Züge  sind  %n  Tonnen  {einscbliessUch  der  Bremewagen  für  die  Berg- 
fahrt berechnet;  man  sclieint  aber  oft  noch  etwaH  grössere  Lasten  zu  beibrdem.  Es 
ist  offenbar,  dass  gerade  durch  diese  Bremswagenbefilrdernng  ein  sehr  grosser  AiheitB- 
verlust  entsteht   vergl.  den  thcoretisclien  Tlieil  §  H). 

Bis  Ende  lb44  kosteten  die  (iebäulichkeiten,  Maschinen  und  Zubehör  der  ge- 
neigten Elbene,  also  ohne  den  eigentlichen  Bahnban,  im  Ganzen  1488136  Fres.  Die 
Erdarbeiten  nnd  Knnstbanten  snr  Herstellung  des  Bahnkörpers  selbst  sind  sehr  thener 
gewesen,  weil  man  nicht  glaubte  von  der  geraden  Linie  der  Bahnen  abgehen  zu  dOrfen 
nnd  die  Gestaltung  des  zerrissenen  Thalgehttnges  dieser  Bedingung  wenig  entsprach. 

Die  geneigte  El)ene  zu  Aachen  ivon  Aachen  nach  Ronheide  -  warder 
Lliffirli»  r  An]ai,-c  sehr  ähnlich  und  unter  der  unmittelbaren  Einwirkung  jener  Ban- 
ausliilniuig  <  nt>tandi'n  ;  sie  ist  20S()  Meter  lang,  geradlinig  und  hat  ein  (lefälle  von 
das  Drahtseil  wog  uugefUhr  2,7  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Die  Betriebstlampf- 
mascUne  war  eine  Doppelmaschine  von  zusammen  200  PferdekriAen ,  arbeitete  mit 
Niederdruck  und  hatte  vier  tief  li^;ende  Balanden,  zwei  Cylinder  von  1",03  Durch- 
'  messcr  und  f^.it  Hub.  Die  unmittelbar  durch  ^  Schubetaage  getriebene  Haapt- 
seiltrommel  von  6",69  Dnrclimesser  besass  vier  Kehlen  fllr  das  Tau  und  eine  Brems- 
scheibe, um  welche  sich  ein  Bremsring  legte.  Die  zur  Umselilingung  der  Hauptseil- 
tronimel  ertV»rderliche  (legenroUe  besass  dagej^cn  nur  di eH<ehlen  und  niaass  4"'.'5(i  im 
Durehniesser  iJie  Dampfmaschine  war  auf  dem  (üplel  der  geneigten  El)cne  in  der 
Verlängerung  derselben  aufgestellt;  die  auf  dem  oberen  Bahnhofe  %u  Kouhcide  liegenden 
Zufahrgleise  bogen  rechts  nnd  links  um  das  Haschinenhaus.  Gegen  die  Anlage  n 
Lnttich  bot  die  zu  Aachen  insofern  einen  Unterschied  in  der  Gesammtanordnuagf  als 
die  Tfeibroilen,  der  Spannwagen  und  die  Gegengewichtskette  nicht  tttier  der  Bahn- 
ebene,  sondern  in  Gewölben  unterhalb  derselben  lagen,  sodass  das  Drahtseil  hier  den 
<tberen  l'unkt  der  Peripherie  der  Treilirolle  und  nicht  wie  in  Lllttieh  den  unteren  Punkt 
(lersell»en  zuerst  erreichte.  Es  wurde  hierdurch  in  .\aelien  iiueli  eine  weitere  grosse 
Leitr<dle  für  das  absteigende  Suil  nüthig,  um  dasselbe  aus  dem  Gewülbe  wieder  auf 
die  Bahnebene  zu  beben. 

Der  Betrieb  der  geneigten  Ebene  zn  Aaehen  war  der  vorhin  beschriebenen  zu 
Lutüch  durchaus  nachgebildet.  Der  Seilbetrieb  hat  jedoch  nur  wenige  Jahre  (etwa 
von  1S4;t — 4S  bestanden  und  erwies  sieh  gegen  den  später  eingefllhrten  Locom(*tir- 
betrieb  um  mehr  als  5U  ^  theurcr.  Man  befördert  jetzt  die  Züge  aufwärts  mittelst 
schwerer  Tendcrmaschincn.  welche  hinter  dieselben  :rcstellt  werden  und  schieben.  Al>- 
wärts  iiisst  man  dagegen  die  ZUge  auch  heute  uocli  mit  Bremswagen  au  der  Spitze 
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ohne  Locomotive  laufen.   Die  Bremswagen  mttsBen  demnach  steti  wieder  aafvrirts  be- 

0')r<1erf  werdon.   Bei  anderen  stark  geneigten  and  mit  Loromotiven  betriebenen  Bahnen, 

z.  B.  bei  der  Steip;e  I)ei  (iiovi,  entbehrt  man  solcher  Bremswafjeii  und  benutzt  in  sehr 
zweckmässiger  Weise  die  {;i  usseii  (iewichte  der  L<H'«»niotiven,  welche  tuan  mit iScblitien-* 
oder  Luftbremsen  versieht,  um  die  lieuimunfr  hervor  /u  briugeu. 

Die  Anlagen  zu  Liittieh  und  Aachen  sind  aur  Tatcl  LX.  Fig.  I     I  dargestellt. 

¥"ig.  1.  Diu  MasciiinvDuuiagtt  auf  Ut-r  iiuii\t  iVfiimhvu  duu  beiden  gciicigteu  Ebuufii  ^wittciien 
LIittkdi  mid  Au. 

A  MaBcliinenhaoi; 
Ji  KesselliHUS; 

a  die  beiden  Doppeldanpfnuuehinen ; 

5  die  4  UaoptaeHtroannelD  mit  den  Kehl«n  nur  AufiuihiM  dea  Diahtaeita; 

r  die  SpaiitiWHfj^cn  mit  den  UinkL-lirrollen; 
d  Ui«  Schächte  mit  den  Hpaungewichteo; 
«  Leitroiien; 

/  lösbare  Kuppelungen  der  Huuptwellfn  mit  den  Seiltrommeln  b. 
In  punktirteu  Linirn  sind  die  vcrHcliitMlciK-ii  Wa.HHvr-  nii'l  I>aiii)ifl('ittiii^'i'n  aiifieKebon. 
Fig.  2"  Urundritu»,  Fig.  2t'  Aufrias  der  Maautiincuanlugu  zu  liunliuidc  aut  dem  Gipful  der 
genelftoD  Ebene  sn  Aachen. 

./  Mascliincnhaiu; 
B.  KeMolbaus. 

Fig.  3>  und  3^  Durchecbaitt  und  (irundriHs  der  Maschine  in  grüsaereiu  Ifaasastabe. 

(I  Dampf uiaiK':liine; 

l)  llaiiptMf iltrfHiimel  auf  der  ll.iiiptwi  lic  mit  dem  Rreuisrinf^c  bf , 

6|  Uegeutrumiuül  zu  6  niit  Kühlen  beliut'a  mehrfacher  ümscblingung  des  Drahtseiles  i 

«  Spnnowegen ; 

d  Gewichtsschacht; 

A|  gnjsse  Seilscheibe  mit  einer  Kohle  cur  BttokfUlirung  dea  Seilea  vom  Spaonwagen 

zur  Bahnubene. 

Fig.  4>  und  4b  Yoideiv  und  Seitenaaaicht  eines  Bremawagens  mit  den  4  Seblittenbremaen 
und  dea  beiden  Znngem^ipanten  sum  Festklemmen  dea  Drahtieilea.  ^ 

§  15.  Agndio'N  Seilebene;  VerHUchasirecko  bei  Dusino.^]  —  Agudio  hat 
Hein  System  auf  einer  liicrzu  sehr  geeigneten  Eiscnbahnstrcckc  von  210(1  Meter  Länge 
auf  der  Linie  Turin-Gemia  bei  Dusino  Habe  bei  der  Sfatinn  Villanuva!  auf  Kosten 
theils  der  italienischen  licgicruiig,  theils  einer  I^rivat-(  <clUchatt  ausgefUhrl.  I)ie  \  er- 
sachsstrecke  bildete  frUher  einen  Thcil  der  iiuuptbuiiii  1  urin-Gcnua,  wurde  alier  ver- 
lassen, weil  das  EIrdreieh  beweglich  war  und  die  Bahn  ttbermässige  Unterhaltungskosten 
erforderte;  sie  liegt  in  einer  Steigung,  welche  xwischen  0,027  (^}  und  0,032  (^i) 
weehtelt,  nnd  ist  zum  allergrSssten  Theile  kmmmluiig  mit  Badien  von  600,  400, 
350  Meter  nnd  swar  doppelt  S-förmig,  indem  sweimal  der  Sinn  der  Krümmung  sieh 
ändert. 

Indem  wir  uns  auf  die  vorbergeliendc  allgemeine  Beschreibung  und  Kechnung 
beziehen,  muss  zunächst  bemerkt  werden.  da.ss  die  an  beiden  Endpunkten  der  ge- 
neigten Ebene  wirkenden  Motoren  feätgestclltc  Locomotivcu  waren,  welche  vermöge 

Thomas  Agudio,  MiSmuirc  sur  an  nouTena  lyBtime  de  traotion  aar  lee  plana  In- 
elloite  etc.,  Turin  ls5;i,  Typographie  litteraire. 

Rapport  de  M.  Mi»linus  sur  Ic  nouveau  systetnc  de  traction  etc.  Extrait  dea  Hömoirea 
de  1»  SoeMti  des  logenieura  civils. 

Soci<^t6  des  inKonicurs  civiln .  Extnit  dea  aiaacca  du  &  Fivxier,  du  4  Hnn  1894  et  du 
ISMara  1864;  Paris,  P.  A.  Bourdier&C. 

Couohe,  Rapport  snr  le  ayatime  de  X.  Afvdio  an  MInlatre  de  l'Agrlcnltiue,  db  Com« 
meree  et  dea  Tknvsuz  pnUiea»  Flaria,  Ootobre  1864. 
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der  an  ihren  TreibrMdera  entwickelten  Reibung  die  Kraft  jedesmal  auf  die  Peripherie 
einer  roehrkchligen  Seilscheibe  ttbertmgen.  I  clier  diese  und  eine  äbnlicli  >rostaltc^ 
Hülfsseilscheihe  war  das  schwächere  Treib  seil  cable  iin>t(Miri  ans  Stabidraht  zf- 
schlunjK^eu  :  dieses  war  terner  an  jc(k'ni  Eiub' (k'r  ^'cnei^'len  Ebene  tiiier  eine  auf  »mihmi 
W  agen  gestellte  Umkehrrolle  geleitet  und  erreichte  solcberwcise,  in  sich  nelbst  /.iiru«  k- 
kebrend,  wieder  die  geneigte  Ebene.  Die  Treibräder  der  Loeomotiven  wurden  dureb 
HebelbelMtmig  anf  die  unterhalb  liegenden  Sdlsebeiben  gepreset  Die  am  Fum  der 
geneigten  Ebene  aufgestellte  Loeomotive  trieb  den  abwärts  laufenden,  die  am  Gipfel 
derselben  aufgestellte  den  aufwiirts  laufenden  Zweig  des  Treibseils.  Die  Wagen  mit 
den  erwähnten  Uinkehrrollen  liefen  auf  stark  geneigten  Eiseul)ah!ien  und  erzeugten 
durch  ihre  eigene  Schwere  und  den  aul'j^'cleirten  Ballast  <lic  zur  Kraltübcrtrairnng  nr»tbigc 
Spannung  des  Seiles.  Durch  diese  Anonliiunf;  erhält  der  Mechanismus  seiiät/.ciivwcrtbe 
Eigenschaften :  Man  kanu  nauilieh  leicht  den  hicrliei  niaausgebcnden  Gewicbtcu  »ulcbe 
Grössen  ertheilen,  daas  bei  anfälligen  nnregelndlssigen  Widerständen  das  Tr^bnid  des 
Motors  eher  gleitet»  als  das  Seil  reisst  Die  beiden  Spannwagen  sind  deshalb  notb- 
wendig,  um  den  beiden  Treifascheil>en  unter  allen  Umständen  eine  ausreichende  aber 
auch  keine  llbennässige  Spannung  zu  ertheilen.  Man  kannte  fürchten,  dass  das 
Treibseil,  da  es  durch  diese  Einrichtung  keinen  ein/igen  festen  Ptinkt  besitzt,  der 
seine  Gesanimtlage  zur  Bahn  bestinmit,  Inn  und  licr  schwanken  würde,  wenn  die 
beiden  Motoren  unglciebmässig  arbeiteten.  Die  Versuche  haben  aber  erwiesen,  «la.s.* 
sich  dem  Apparat  sehr  bald  ein  Zustand  ertheilen  läs8t,  der  keine  bemerkbare  Be- 
wegung der  Spannwagen  aar  Folge  bat  and  bei  dem  die  beiden  Dampfmaschinen  mit 
dnrehaai  gldehen  €lesehwindigkeiten  arbeiten.  Uebrigens  ist  für  alle  Fälle  der  Weg 
der  Spannwagen  xwischcn  bestimmten  Punkten  begrenzt  worden. 

Das  mittlere  stärkere  Schleppseil  cable  d'adh^rence)  findet  am  Gipfel  der 
geneigten  Ebene  einen  Befestigungspunkt .  am  Fusse  dersellicn  ist  es  durch  einen 
schweren  Spannwagen,  der  mit  dem  zum  Treibseil  gebürigcu  auf  einer  gemeiueamcu 
Bahn  läuft,  belastet. 

Der  Rollwagen  (locomotenr)  Überträgt  die  Kraft  von  den  Treibseilen  auf  den 
aufwärts  steigenden  Zug,  welcher  vor  denselben  gestellt  wird;  er  besieht  ans  einem 
System  von  6  Stttck  oder  3  Paar  Hanptseilrolton,  sämmtlich  zweikehlig,  und  zwar  fbr 
jeden  Zweig  des  Treibscila  und  ftlr  das  Schleppseil  jcdcsni;)!  ein  Paar.  Teber  jedes 
Rollenpaar  wickelt  sich  das  zugehörige  Seil,  von  der  Höhe  der  Sehienenoberkante 
aufsteigend,  /.weinial  es  umschlingend,  um  wieder  in  dieselbe  Höhe  herabzusteigen 
und  die  frühere  Richtung  weiter  zu  verl(»lgen.  Die  nächste  Bestimniiiui;  der  atis.'»en 
liegenden  beiden  Rulleui)iuirc  des  Treibsciles  ist  die  Ucbcrtraguug  der  Kraft  auf  das 
innen  liegende  Kollenpaar  des  Schleppseiles. 

Das  Tr^baeil  bewegt  sieh  rascher,  und  zwar  nach  früherer  Bezeiolinnng  n  mal 
rascher  als  der  Bollenwagen,  oder,  was  dasselbe  sagt,  als  die  Peripherie  der  Rollen 
fllr  das  Schleppseil.  Bei  der  .\ufwjir(8bewcgung  des  RuUeuwagens  der  einzigen,  bei 
welcher  das  Treibseil  in  Thätigkcit  ist'  hat  der  aufwärts  laufende  Zweig  des  Treibseils 
eine  in  Bezug  auf  den  Wagen  relative  Geschwindigkeit  von  nr  —  r  oder  n  —  1  c; 
der  abwärts  laufende  Zweig  dagegen  eine  relative  (ieschwindigkcit  von  Ht-|- roder 
wenn  die  Pcripheriegcscbwiudigkeit  der  SchleppscilroUc  —  o  ist.  Die 
Rolleaniasehine  anf  dem  Rollenwagen  muss  daher  dne  Einrichtung  besitien,  dasa  die 
F^pherie  der  anm  aufsteigenden  Treibseil  gehörigen  Rollen  »  —  Imal,  der  zom  ab- 
steigenden Treibseil  gehörigen  n  +  Imal  so  schnell  sieh  bewegt,  als  die  der  Bollen 
fttr  das  Schleppseil. 
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Bei  der  Versuch  sehene  zu  Dusiuo  war/«  =2,25:  die  Liebcrsetzuu^üverliültuissA 
der  PeripheriegeschwiDdigkeiten  waren  also  1,25  und  3,25,  tikid  da  die  sümmtii^en 
SeiltolteD  dfiDBelbenDarchmesBer  2",50  hatten,  so  beriehen  sieh  dieselben  Verhältnisse 
aneh  auf  die  Umdrehnng^gesehwindigkeift  der  RoUenaehsen.   Die  Uebertragmig  der 

Kraft  geschieht  für  das  aufsteigende  Treibseil  vermittelgt  Frictionsseheiben ,  Hir  das 
absteigende  Treibseil  vermittelHt  Zahnräder,  und  liisst  sich  am  besten  aus  nachstehen- 
den Fi^'-iiren  nnd  10  vertoljren.  in  denen  die  Rollen  der  beiden  Zweifle  des  Trcibseils 
voneinander  getrennt  sind ;  beide  Systeme  vereinigt  bilden  die  wesentlicbea  Theile 
des  Triebwerks  auf  dem  llolleuwageu. 

Flg.  9. 


AufBteigender  Zweig  das  Trtübsuib  iliuka  des  aufsteigenden  Zuges/. 

MaamtBb  tiv- 


Flg.  10. 


Absteigender  Zweig  des  Treibsuils  (rechts  des  aufsteigenden  Zugcsj. 


a  Rollen  des  Schleppseiles;  Sf*,AO  Durclimcsser; 

0f  Frictionsscheibini,  mit  n  zusiimnicnhün^cud,  zur  Aufnahme  der  Kraft  dfls  aufsteigenden, 

Zweiges  des  Troibseiles,  'i^^UO  Durchuiesser ; 
oj  Zahnrad,  mit  der  abwIrts  Hunden  Rolle  n  sowninienhiingend,  mit  Innerer  Veranhnsng, 

zur  Aufnahme  der  Kraft  des  absteigenden  Zwei^i  s  «Ich  'IVfibsciles ;  39Sttine; 

h    Rollen  (los  iUifstriLTiidcn  Zwcipt'8  des  Treilmeilos,  2"', .SO  Diirclimesser; 

b,  Frictionsscheibc,  uiil  der  abwärts  liegenden  Kulle  b  zusauiutenhäugend,  Duruh- 
nflMer,  mit  a,  im  Eingriff; 

r   Rollen  des  absteigenden  Zweif^es  des  Treii)Heiles.  2'<'..")0  Durchiiicsser , 

r,  Zahnrad  mit  12  ZUliuen,  uüt  im  Eiugriif,  zusammenbäugeud  mit  der  abwärts  liegen- 
den Rolle  c. 


Es  muss  bemerkt  werden,  dass  die  zur  Uebertragong  der  Kraft  im  aufsteigenden 
Treibseil  auf  die  SchlcppscilroUen  a  nothwendige  f^rossc  Reibung  zwischen  b,  und  a» 
durch  das  Schleppseil  selbst  bewirkt  wird ,  welches  sich  /wciuial  Uber  die  Köllen  a 
si'blin^'t;  femer,  dass  für  <f-,  nnd  r,  eine  innere  ^'e^/:lhllung  gewUhlt  werden  niusste. 
nn»  die  Uebertragungsrichtung  heider  Treibscil/.weige  übereinstiinuieud  zu  erhalten.  Die 
Verwendung  der  Reibung  zwischen  />,  und  a,  ist  offenbar  ein  sehr  glücklicher  Gedanke; 
es  können  hierdnieh  die  kleinen  Unregelmässigkeiten  der  Zahnrider  sich  ausgleichen. 
Besondm  wiehtig  ist  ausserdem  die  Einrichtung,  dass  sowohl  die  Frictionsseheibe  b 
als  auch  das  Zahngetrfebe  e,  nicht  nnniittelbar  mit  den  zugehörigen  Seilrollen  b  nnd  e 
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7ai«:amnieoh:iiigeu,  daH»  vielmehr  Letztere  lo«e  auf  den  AchRen  sitzet)  iimi  nur  mittelst 
krSfliger  Frietioiiskuppelnngen  mit  ihnen  TeriMmden  wenleo  kOnneo.  Dieie  Kappcloogea 
(▼OD  Ktfehlin  aogegebea)  bestehen  ans  drei  Segmenten  von  Gnseeisen,  welebe  teü- 
wMrts  der  Seilrollen  gelegen  durch  ein  System  Ton  Hebeln  und  Schranben  geniliert 
oder  entfernt  werden  können  und  sich  in  emen  entsprechenden  Bing  der  SeilfoDea 
einpressen.  Man  erreicht  hierdurch  den  fp"08sen  Vortheil,  dass  man  nnal)hängig  von 
den  »Miffcrnt  licf^endcn  Motoren  die  Bewegung  des  Eisenhahnxnges  wiilkUhrlieh  nnter- 
brec  lieii  iiiiil  wieder  aufnehnien  kann,  sowie,  das»  auch  hier  ebenso  wie  hei  den 
Motoren  selltht  eine  Sicherheitsvorrichtaug  gegen  tibermitosige  Aiistreiigiiugen  des 
tVeibseiles  eingeführt  worden  ist.  In  dieser  Hinsieht  hat  sieh  Agndio*s  Apparat 
bei  wiederholten  vor  mehreren  Conunissionm  angestellten  Versnoben  anf  der  Streefce 
bei  Dußino  vortrefflich  bewährt;  man  war  im  Stande,  plOtslieh  den  Zug  still  zo 
halten  und  wieder  in  Bewegung  zu  setzen,  ohne  dass  eine  andere  P'rücheinnug  als 
eine  haM  anlliörende  Oleitnn^'  in  den  Frietionskuppelnngcn  erfolgte.  Den  anderen 
Seilelienen  j;egenUl"er  ist  (liest-  Kijr»  iiKchaft  des  Agudio'schen  Systems  hoch  an/.u- 
sehlagen,  da  man  bei  Jenen  während  der  Fahrt  gäuzlieh  von  der  Betrieb^ma^chine 
abhängig  ist  nnd  hei  aussergcwöhnlichen  störenden  Widerständen  das  Betriebsseil 
nothwendigerweise  lerrnssen  mnss. 

Die  Kehlen  der  Heilrollen  aof  dem  Bollwagen  waren  snerst  rnndKcb  aasge- 
dreht Man  erreichte  jedoch  hierbei  nicht  die  nöthige  Keihnng  nnd  die  Seile  gleiteten. 
SpHter  WMirden  die  Kehlen  trapeztormif;  und  veihältiussniässig  tief  p^estaltet  nnd  der 
(Iriind  derRell)en  mit  fest  ein^eschlaj^encn  ^rcthcerten  Hanfseilen  a\ipj;eflillt.  Diese 
Aenderiuifr  hat  vollständifjen  Krfolf;  gebälgt  Hin  Ultermässi^er  Widerstand  des  Zuges, 
/.  B.  bei  angezogenen  Brcuiscu,  fuhrt  auch  ein  Gleiten  des  Treibseiles  nach  sieh, 
was  sieh  leicht  durch  eine  WSrmeentwickelnng  nnd  Baaehansstossnng  der  HanfHlllnng 
bemerkbar  macht. 

Der  ganse  Apparat  ruht  anf  einem  Bahmenwerk  von  vier  kräftigen«  verspanntea 

eisernen  Langträgern  und  verschiedenen  Querverbindungen:  das  l^ahnienwerk  seinerseits 
lagert  wieder  auf  zwei  Schemelwajren  mit  knr/em  Hadstand.  so  dass  der  etwa  12  Meter 
lauge  Bollenwa^'en  lictinem  durch  enjie  Curven  laufen  kann. 

Die  Zilf;«'  faliieu  auf  demsellten  (Gleise,  auf  welchem  sie  aufwärt.s  steijreu, 
auch  abwärts,  indem  dann  der  Koilcnwugen  an  die  Spitxc  des  Zuges  tritt  und  die 
Kuppelungen  der  Trcibseilo  losgelOst  werden.  Hierfttr  nnd  zum  Festhalten  des  auf- 
steigenden Zngos  bei  etwa  eintretenden  Mängeln  im  Mechanismus  während  der  Fahrt, 
ist  der  Rollen  wagen  mit  kräftigen  Bremsen  ausgerüstet.  Let/Jere  sind  zweierlei  Art: 
einmal  kann  ein  hölzerner  Bremsblock  ^-circn  *lie  Frictionsseheibe  a,  des  Schleppseils 
gedruckt  werden ,  das  andere  Mal  ist  jeder  der  erwähnten  Schemelwairen ,  ähnlich 
wie  die  Bremswapen  auf  den  M aussehen  geneigten  Ebenen,  mit  einem  Tnar 
Sehlittcnbrenisen  versehen ,  die  besonders  wirksam  sind ,  da  sie  über  grosse  todtc 
Lasten  verfügen.  Bei  eintretendem  Bruche  des  Schleppseils  wird  die  zuerst  be- 
schriebene Bremse  ausser  Thätigkeit  kommen,  während  die  Letzteren  immer  noch 
arbeiten;  diese  müssen  also  so  stark  bremsen»  nm  der  Bescblennignng  der  Schwere 
vollständig  entgegen  arbeiten  zu  können.  Der  Rollen  wagen  darf  daher  aus  diesem 
Grunde  nicht  unter  ein  bestimmtes  Gewicht  heruntersinken,  wie  auch  in  der  vorher- 
gehenden ^utzefTectberechnung  des  Agndio^schen  Systems,  §  13 ,  angenommen 
wurde. 

Agudio's  Seilebeue  kauu  ohne  wesentliche  Vermehrung  der  Widerstände  in 
Curven  gefllhrt  werden,  und  zwar  in  sehr  kurzen,  und  entgegengesetzt  gebogenen, 
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Wie  die  Versnobe  bei  Diisino  vollständig^  erweisen.  Bei  den  anderen  Seilebenen 
wurde  die  gerade  Kit  litung  der  Rabn  als  uminifjänglieb  notbwendif;  angesehen  und 
dieser  Bedingung  grosse  Opfer  an  Geld  und  Arbeit  gebracht.  Es  sind  vorzugsweise 
drei  Ursachen  gewesen,  welche  hierbei  die  Carven  ausschloBseii. 

1.  D«  nSmlieh  der  Masehiiiist  an  der  BeftriebeinMeliine  beinahe  allein  die  Be- 
wegung det  Zuges  regelt  (man  kann  aaeh  auf  der  Mans'seben  Seilebene  während 
der  Fahrt  das  Seil  aus  den  Zangen  der  Bremswagen  sofort  loslösen  und  den  Zag 
festhalten  oder  wieder  abwärts  befcirdeni',  so  wollte  man  das  fast  einzige  Verbin- 
-dungsniittel  /^Tischen  Zng  nnd  Motor,  nitelich  das  nnmittelbare  Sehen  des  Zuges 
durch  den  Maschinisten  nicht  auffreben. 

2.  Das  Beti iebsseil,  welfbes  in  den  Zantjen  der  Bremswagen  rnbt,  erhebt  sich 
etwa  40  Ccntiuieter  Uber  die  Suhieucn  und  somit  Ui>er  die  Leitroüeu  zwischen  ihnen. 
Wollte  man  die  Bahn  krümmen,  so  tritt  sehr  Mcbt  die  Gefiihr  ein,  dass  das  Seil 
dam  nieht  mehr  in  die  LeitroUen  nrUekfällt,  sondern  nach  der  Sehne  fortgeht  und 
dadurch  Terhängnissrolle  Störungen  Teraalasst. 

^  Endlich  ist  nicht  zu  läagnen,  dass  die  Widerstände  des  Seiles  auf  den 
Leitrollen  in  der  Bahn  mit  den  Krümmungen  zunehmen,  indem  zu  dem  (Gewichte 
des  Seiles  und  der  IJoHen  noch  eine  Ilorizont^lconiponentc  der  Scilspanuang  tritt  und 
alle  drei  Ursachen  sieb  zur  Enceugung  der  Zapfcnrciliung  vereinigen. 

Bei  der  Agudio'schcn  Scilchcne  sind  die  autgezählten  IJebelstände  sehr 
glücklich  beseitigt  oder  gemildert  worden. 

1.  Der  Zug  ist  vom  Zugpersonal  abhängig;  man  kann  ihn  jeden  Augenbliek 
ohne  Gefhhr  anhallen  und  wiediv  in  Bewegung  setien. 

2.  Sämmtlicbe  Seilrollen  des  Rollenwagens  gehen  bis  ganz  nahe  mr  Schienen- 
Oberkante  herab;  |die  Seile  verlassen  also  beim  Betriebe  gar  nicht  oder  nur  ganz 
wenig  die  Ebene,  in  welcher  sie  tllKirhaupt  sieb  bewegen :  das  Einlegen  in  die  Leit- 
rollen auf  (Ut  Bahn  erfolgt  durchaus  sieber  und  sanft  Es  ist  hierbei  zu  iKunerkcn, 
dass  diese  Hollen  in  den  Curven  entsprccliend  geneigt  antgcstellt  sind  und  dabei  um 
ein  (fcringes  nach  dem  Ceutruin  der  BulinkrUmmung  gerlickt  sind,  damit  sie  nicht  von 
den  grossen  Bollen  des  BoUenwagaw  herlihrt  werden.  Sie  sind  etwa  jede  10  Meter 
in  den  geraden  Strecken,  jede  6—8  Meter  in  den  Curven  Angeordnet. 

3.  Die  Widerstände,  wdehe  ans  der  Zi^fenreibung  der  Leitrollen  entspringen, 
sind  wesciitlicb  gemildert  worden  durch  eine  Verbesserung  der  Zapfen.  Diese  ruhen 
nämlich  nicht  auf  Lagerschalen  und  dergleichen,  sondern  wieder  auf  Frictionsrollen 
und  sind  nir>glichBt  leifht  rrebalten.  Man  kann  versucht  sein,  diese  Einrichtung  eine 
reheriVincning  zu  nennen,  jedocb  mit  Unrecht,  weil  bei  langen  Scilcbenen  der  aus 
den  Reibungen  der  Leitrollen  entspringende  Kraftverlust  sehr  gross  wird,  die  kleinen 
Frictionsrollen  auch  keine  bedeutende  Ausgabe  darstellen  und  sich  auf  der  Versachs- 
streeke  an  Dutdno  vortrefflich  gat  gehalten  haben. 

Die  nnter  3  und  3  angeführten  Verbessemngea  sind  llbrigens  auch  fär  die 
Seilcbenen  mit  directem  Betriebsseile  (Mans'sdies  System)  in  gleichem  Maasse  ver- 
wendbar. 

Die  StUtzeinrirbtungen  für  das  ruhende  Schleppseil  sind  höchst  einfach  ans 
üolz  gebildet  und  bestehen  in  den  Curven  aus  senkrechten  hölzernen  Führungen. 
Die  bei  Diisino  angestellten  Versuche  werden  wie  folgt  angegeben: 

A.  Mittlerer  Dampidruck  im  Kessel  der  als  stehende  Betriebsmaschinen 
verwendeten  Loeomotivai  85  Pfd.  engl,  pro  OZoU; 
Gewicht  des  Zuges  ohne  Bollenwagen     »  120  Tonneii; 
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H.  Stbbiibbbg. 


Geschwindigkeit  des  Zuges  ==  10  Kilom.  in  der  stunde  oder  r  =  4"'.44 
in  der  Secunde. 

B.  Mittleier  Dampfdruck  im  Kenel  85  Pfd.  engl,  pro  □Zoll; 
Gewicht  des  Zages  ohne  Rollen  wagen  P|  s  126  Tonnen: 
Geschwindigkeit  des  Zuges  beim  Aufsteigen  =  8  Kilom.  in  der  Stande; 

^  2".  22  in  der  Secnade. 

C.  MittleiTr  I)jiinpf<lrii<k  sr,  Pfd.  engl,  pro  DZoll; 
Gewiclit  des  Zu^cs  dluie  ilollenwnj.a'»>  I\  —  112  Tonnen; 
Gescliwindigkeit  iu  der  Ötuude  13  Kiloiu.  oder  o  =  3*,öl  in  der  Üt- 

onnde; 

hierbei  ist  das  Gewicht  des  RoUenwagens  <9  »  20  Tonnen  an  setaea. 
[Bei  dem  Versnche  B  ist  offenbar  der  Apparat  in  schlechtem  Zustande  gewesen.) 

D.  DioH(>li)cn  beiden  snm  Betriebe  der  gmidgten  Ebene  aU  Htüionaire 

Maschinen  verwendeten  Locomotiven  wurden  als  wirkliche  Loco- 
motiven  vor  einen  Zog  gespannt  (natttrlicb  ohne  Bollenwagen);  es 

CPf^al)  sich 

Mittlerer  Dampfdruck  im  Kessel  95  Pld.  engl,  pro  ÜZuil ; 
Gewicht  des  Znges  Px=  134  Tonnen; 

Geschwindigkeit  des  anftteigenden  Znges  7  Vi  Kilom.  in  der  Stande 
oder  e  =  2",  00  in  der  Seennde,  nach  anderen  Angaben  8,4  Kilom. 

in  der  Stunde  oder  o  ^  2"',33  in  der  Secande. 

Die  zur  Vcrwendnnfr  ^ekonnuenen  Locomotiven  sind  zweiachsige  gekoppelte 
Tendeniiascliinon.  niid  wicj^cn  mit  Foikt  und  Wasser  /'  —  28  Tonnen;  alno  1P  — 
Ol)  Tonnon  :  sie  haben  Treibräder  von  1  Meter  Durchmesser  und  arheiten  bis  zu  1(XJ  Ü'd. 
Ueberdruck. 

[Dieselben  Haschinen  Idsten  naeh  der  Angabe  von  M.  H.  v.  Weber,  in  För- 
ster's  Banseitung  1858,  p.  83,  auf  der  in  ähnlichen  Verhältnissen  erbaaten  geneigten 

Ebene  Dei  (Üovi  mit  einem  mittleren  (ielallc  von  .-j^-g^  Folgendes :  eine  D<»|ipelniaM;hiDe 

befiirdert  einen  Personenzug  von  10 — 12  rersonenwagcn  zu  durchschnittlich  21  Plätzen 
oder  einen  (lUterzug  von  acht  l»eladoiicn  12  Tons  schweren  OlUcrwajjeii  mit  1  '  , — 2  Meilen 
Geschwindigkeit;  wir  wllidcii  also  si-izcii  2  /'  —  r>(i  Tonnen ;  7',  —  b.  12  =  9ü  Tonnen, 
c  =  13  bis  \h  Kilum.  —  ii,ül  \m  4,17  Meter  iu  der  >Sccuude.| 

Die  unmittelbaren  Indieatorenverenche  und  darauf  gestHtate  Effectberedinnngcn 

ergeben  den  Nutzeflect  7^  der  Agudio  scheu  !:>eilebene  xu  Dusiuo  ocbwanlieud  und 

reichen  nach  Molinus  bis  zu  75,1;  hinauf,  im  Mittel  65)^;  nach  den  Angal)en  von 
Couch  c  ist  der  Nutzetrect  ■'>(;. 7  %  ;  naeh  Angabe  von  Alby,  Mitglied  der  italieniachen 

Prüfungscomnjission,  jedoi  li  nur  55  <t . 

Wendet  man  unsere  Formel  12  auf  die  Versuchsebene  zu  Dusiuo  au,  nämlich 

a  =  0,003;  7  =  —;  tgr«  =  0,03;  /  =  2400;  7  =  7800;  o  «  ^;    =  23000000, 

so  ergiebt  sich 

,  „  0,003  4-  -,r  —  0,03  /  24ÜO  .  7S00  .  1 
JLi        o  o  I  .  10 

ii~4     "    ~l  "\        ~~  23000000 

0 

was  sich  den  Versuchen  gut  auscblicsst. 
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Vergleicht  man  dagegen  die  Zahlen,  welche  die  Venoohe  ergaben,  als  die 
Locomotiven  ohne  Seilbetrieb  den  Zug  die  geneigte  Ebene  binanffttrderten  mit  den 
ans  den  tbeoretiBcben  Untennoliangen  hergeleiteten  Besnltaten  des  §  1,  so  ergiebt 
aieb,  <lass  offenbar  die  Mascbiuen  nicht  mit  der  ganzen,  ihrem  Eigengewicht  ent- 
sprechenden, Kraft  gearbeitet  haben,  oder  dasH  die  Keil)nng8verhältniB8e  ongttnstiger 
gewesen  sind,  als  in  der  Uiitcrsnchung:  vorausgesetzt  worden. 

Fttr  die  gekuppelten  Tenderniaschinen  ist  m  =  1.  daher  bei  voller  Leistung 

p. 

der  Maschine  o  »4",096  and  bei  einer  Steigung  tgr, »  o,03,  das  Verhttltniss  ^ 

[Gewicht  des  Zages  ohne  Looomotive  xam  Gewichte  der  Locomotive)  etwa  gleidi  3,4. 

Die  anf  der  geneigten  Ebene  Dei  Giovi  gemachten  vorher  citirten  Betriebs-  « 
resnltate  geben  bei  v  s  3",6I  bis  4",  17,  also  bei  nngefilhr  derselben  Gesebwindigkeit, 

'  P 

obiges  Verhäitniss  ^  nnr  etwa  gleich  2. 

Die  aui  der  geneigten  Ebene  zuDosino  beobachteten,  ebenfalls  vorher  erwähnten 
Besaltate  geben  bei  n  »  2-,00  bis  2",33  bei  derselben  Steigang  ^  ^      ~  2>4* 

Letztere  Kesultxite  tiiud  otVenbur  nur  mit  tliciiwciHcr  Anstreogung  der  Lucomotiveu 
eräelt  worden  und  entsprechen  nicht  dem  Maximaleffecte  derselben.  Dasselbe,  wonn 
ancb  nicht  ia  so  hohem  Grade,  iXsst  sich  von  den  Zahlen  behaupten,  welche  der 
Betrieb  sn  Dei  Giovi  liefert.  Die  geringen  Geschwindigkeiten  von  2«,00  and  2",33 
za  Danno  gehören  gar  nicht  zu  den  Loconiotivcn,  deren  Adhäsionsfrrad  ni  —  t  ist, 
sondern  su  Maschinen  mit  klinstlichcr  Adhäsion  Fe  11 'sehen  Maschinen),  immer 
YOransgesetzt,  dass  die  Locomotivcn  mit  voller  Kraftentwickelung  artteiten. 

Es  crjfiebt  sich  daher  aus  den  Versuchen  zu  Dusino.  dass  dicsell)cn  wohl  ge- 
eignet sind,  den  Werth  der  A  gudio'scheii  Scilebene  zu  bestätigen  und  deren  Vor- 
züge tlar/jithnn.  nicht  al)cr  um  deren  Werth  iiii  Vergleiche  zu  einer  in  bester  Weise 
eiugcriehletcn  Loeomotivbabu  abzuwägen.  In  dieser  ßezichuDg  »cbeiueu  weuigsteuB 
emenerte  and  anter  versdiiedoiai  Witterangsverh&ltaissen  anzustellende  Versucbs- 
reiben  höchst  wttnsdienswerth. 

Das  Agadio*sche  System  wird  wohl  am  hftuilgsten  in  Betracht  kommen 
mttssen,  wenn  es  sich  darum  handelt,  eine  Eisenbahn  Uber  hohe  Gebirgsrtteken  m 
(Uhren,  ohne  dieaelhen  mittelst  langer  nnterirdischer  Stredien  in  niässigercn  Höhen 
EU  durchbrechen.  Uierbei  wird  es  m^stens  sich  ereignen,  dass  die  Bahn  in  nn- 
wirthlichc,  grossen  Schneeverwehungen  und  SchnecstHrmcn  ausgesetzte  Kegionen 
steigt  Für  solche  klimatische  Verhältnisse  scheint  die  Agudio'sche  Seilebeuc 
«tflenbar  weit  weniger  zweckmässig,  als  eine  Locomotivbahn.  In  der  Tiiat  ilUrfte  die 
Uber  die  ganze  •Seilebeuc  mehr  oder  weniger  ausgebreitete  Hchnecmasse  au  solchen 
Widerständen  ftthren,  die  den  Betrieb  nnmüglich  machen,  während  eine  Locomotive 
jedesmal  nnr  diejenigen  Hindernisse  sn  überwinden  haben  wird,  die  sie  an  dem 
einzigen  Punkt  antriffi,  an  dem  sie  sich  gerade  befindet. 

Der  Agudio*scbe  Seilapfiarat,  wie  er  au  Dusino  verwendet  wnrde,  ist  auf 

Tafel  LX,  Fig.  5  und  6  in  seinen  wesentlichen  Theilen  dmifestellt. 

Fi^'  ')»  iiihI  FiK     geben  im  LVngendurehMbnitt  und  Onmdrin  die  Anordnong  der  ge- 
oeigton  Kl)cno  üborhaupt, 

Fig.     und  Fig.  <i*>  duo  Rollcuwageii  flocuniotear)  in  Aniicbt  and  Gnindriae  an. 

B  ist  der  aufsteigende,  C  der  abatoigendo  Zweig  <ies  TrcibaeilB;  A  das  Schleppseil; 

D  sind  die  beiden  Spanowageo  dra  Treibauil»;  £  der  Spannwagon  dea  SeUeniaeila; 
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L  lind  t  «!•  BewepragsoMMebiiMQ  brautste  Loooaothmt  wtlehe  4mtsh  Ob  FrieliM 

an  den  Treibriidern  das  Treihseil  in  Bewe^ng  aetMB; 
a  sind  die  Rollen  de»  Schlciipseils.  2*",r><i  Durchmesser; 

Ol  F'rictionsschciben,  mit  a  zu»ainuienhän^cnd,  zur  Aufttahiue  der  Krsft  des  »ufeteigvodM 
ZweiRM  d«s  TirellMellB,  2",00  DniehmeMMr;  , 

4f  Zthnrad,  mit  dcrHbwjirt.s  lic^rf  n)l»Mi  Rolle«  zu^HiiimcuhHnfrt'nd,  mit  innerer  V^rzahuun^ 
zur  Aufuahoie  der  Kraft  dva  absteigeoden  Zweiges  des  TreitMeils^  39ZiUioe; 

b  HolleB  des  anfsteigenden  Zweiges  de«  IMbtdlB.  2>».»0in  DuwlHMgwr; 

fti  FrietionMcboibe.  mit  der  abwärts  HcigMiden  Bolle  d  suMmneDUbigend,  l*,60  l>aieh- 
■MUer,  mit  (i|  im  Eingriff. 

f  Bollen  des  abeteigeaden  Zweiges  des  Treibseils,  2o>,öu  Durcbmeseer; 

ei  Zahnrad  nlt  12  Zürnen,  mit  fan  Eingriff,  snannmeaUlogeiid  mit  der  al»ii^Ms  Hegen- 
den Rolle  e; 

d  FrictionskupiK'luBgeD  xu  den  Rollen  h  nnde,  weleke  lose  auf  ihren  Achsen  Uitfea, 

dl  die  Beweg  uugshebel  hienu; 

9  Bremse,  welebe  auf  die  Frictionsscbeibe  a,  wirkt; 

/  Scblittenbrenami  filr  die  beiden  Schemelwagen,  welche  den  ganiea  Apparat  tragen. 

Bei  der  früher  p  erwähnten  Agadio'schen  Seilbahn  am  Mont  Cenis  bei 
Lans  le  Bonrf;  ist  das  ScIileppKcil  ersetzt  durrli  eine  doppelseitige  flachgelegte 
Zaliiistanj^e  aus  ScliTiiiedeeiseu ,  in  welche  rechts  uinl  linkH  horizontale  .Stirnräder 
eingreifen.  Diese  erhalten  ihren  Hctiieh  von  den  Seiliolleii  durch  \  cruiitteluDg  von 
conischen  Kädcrn.  Die  beiden  Seilzwcigc  Stahldrahtücile  von  1,5  Kilogr.  Gewicht 
pro  laafeaden  Meter)  liegen  bd  dieser  Bahn  an  der  Anssmseite  des  Fahigleites. 
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Eisenbahnfähren  und  Eisenbahnschiffbrücken« 


Bearbeitet  von 
H.  Sternberg, 

OWifeMistk,  PwOmw  Ml  to  palytaeluawhm  Salud«  I«  lailanb«» 
(fiienm  die  Tkfelii  LXI  und  LXII.) 


§  1.  Einleitung.  —  Die  Aulagen,  welche  den  Eisenbahnverkehr  Uber  Flüsse 
and  W«88erflXcben  Sberhanpft  sn  fkihnn  beetinimt  sind,  geliSien  in  der  Regel  ko  den 
•chwierigelen  nnd  iLOitBpieUgafeD  dee  EiMulwhnbanee.  Ftoite  Brlleken,  in  itiren  Licht- 
niaasRcn  den  Bedürfnissen  der  FlnthTerhittnine  nnd  der  SchiflTafart  entsprechend,  sind 
nnbedingt  die  vor/.UglichRten  solcher  Anlagen,  nnd  zwar  in  solchem  Grade,  dass  der 
Eisenbahnbetrieb  in  keiner  Weise  auf  sie  fittcksicht  %n  nehmen  braucht  und  sie  wie 
jede  andere  Bahnstrecke  benutzen  kann. 

Es  treten  jedoch  zuweilen  Umstände  ein,  welche  die  Erbauung  von  festen  ürUckcu 
QDthunlich  machen  und  zu  anderen  an  sich  unvollkommeneren  Einrichtungen  zwingen, 
die  aber  doch  den  Eisenbahnverkehr  ermOgliehen,  d.  h.  die,  ohne  eine  Umladung  von 
Gutem  nnd  Penonen  anf  Schiffe  nBtbig  an  maehen ,  die  Eäaenbahnwagen  eelbat  Ton 
einem  Ufer  aom  anderen  lieftrdem.  Solche  Einrichtungen  sind  entweder  Eisenbahnfllhren 
(Traject-Anetaltra)  oder  Eisenbahn- Schiffbrücken.  Die  Erstercn  sind  im  Wesentlichen 
Schiffsgetasso  verschiedener  Fonn  und  Gnisse  mit  einem  Deck ,  welches  ein  oder 
mehrere  Ei8enbahng;leiHe  Uil^t  und  die  Wajrcn  autninunt.  Der  Transport  des  Fiihr- 
schiffes  von  einem  Ufer  zum  anderen ,  sowie  die  Art  und  Weise  der  Beladunfj;  und 
Entladung  sind  sehr  mannigfaltig  ausgeführt  worden,  wie  im  Folgenden  näher  ent- 
wickelt werden  wird. 

Die  andere  Einriehtong,  die  Aneinanderfttgnng  vieler  Schiffe  mit  einem  in- 
Bammenhingenden  Belag,  alno  die  Herstellung  einer  Schiffbrttcke,  welche  dn  Eisen- 
bahngleis trägt,  ist  erst  in  den  letaten  Jahren  bei  Maxau,  in  der 'Nähe  von  Karlsruhe 
nnd  später  auch  bei  Speyer,  zur  TTebcrsehrcitunf;  des  Rheines  ins  Leben  getreten. 

Die  vorher  erwähnten  l'nistände,  welclie  zur  Anlage  einer  Fähre  oder  Scbitl- 
brUcke  führen,  kr»nuen  ilire  l^egrlindung  finden  entweder  in  den  übermässigen  Anla-^e- 
kosten  einer  Brücke  im  Verhiiltniss  zu  dem  Verkehre  auf  derselben,  oder  in  strategischen 
KUcksicbten.  Auch  sind  mehrfach  Fähren  angelegt  worden  ida  vm^bergehende  Ein- 
richtungen während  der  Banieit  fester  Brtlcken  (x.  B.  bei  Maina,  Uaanheim,  am  Nil). 
Insofern  kidne  Gewässer  nnr  geringe  Ueberbrttdknngskosten  fwdem  und  einem  Heere 
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kaaiii  ein  erhehlicbe.s  Himlei  niss  liicti  n.  so  wird  mau  Eisenhahiifiiliron  wohl  ansscblie*»- 
lic-h  nur  llir  grö^iierc  FIUkhc  iiiid  breitere  Wässertiäcbeu  wie  LauUseen.  Meeresanoe 
ond  dei^l.  anlefpen.  In  der  Rriegowisaeiitehaft  Mheiot  jeUt  die  Au^lrt  kemthewA 
geworden  xn  adn,  dam  eine  feste  UeberbrDcknng  eines  Hanptstromes  in  der  Kibe  der 
Uindea|TeD7^  rMler  :in  einer  Hanptoperationsbasis  nnr  dann  xa  gestatten  ht,  wem 
diesellK!  dureb  starke  FcHtun^'Hwcrkc  vertbeiili^'t  werden  kann.  Man  findet  dalMT 
enlwcder  snUbe  lirüekeu  in  die  Näbe  bcstebt  nder  Festungen  gerliekt.  «nler  es  wini 
die  Frl>auunj;  di  rselben  an  die  liedinjrnuir  der  Herstelinnjr  anssernrdentlieb  ans- 
gedebnter  uuti  tbeurer  Vertbeidi^'uugswerke  geknüpft.  In  anderen  Fällen  ist  die  Kr- 
banang  einer  fe«tcu  Brücke  überhaupt  niebt  gestattet  worden. 

Masteaii  wird  die  Frage  xa  etOrtem  sein,  eb  die  Erbaanng  ein^  festen  BrOcIie 
nebst  deren  Unterliaitnng,  sowie  die  EiDlllang  aller  an  einen  BrBckenbaa  geknOpHer 
lästijier  Bedin^'un^'en  ein  j;rösseres  i'apital  liennsprucbe.  als  <lie  Anla^rc  einer  Fähre 
ntit  den  biei/ii  i M  fordcrlicben  HabuhofKcinriebtiui^en.  ein^ebliejislicb  deren  Unterbaltnng 
und  iiaiMcuflicb  deren  lk'trit  l»«-k<>sten.  Kinc  lirUeke  i^^t  im  Stande,  einen  nnbefrrenzten 
W'rkflu  /.II  f^ewälti^en:  i-iuf  Fähre  iu  ihrer  Anh>;.'e  und  ihrem  liefrielie  wird  um  so 
tbeurer  werden,  je  grosser  der  Verkehr  ist.  Man  erkennt  daher,  dass  unter  l  m.ständeu 
Iwi  Iclebem  Verliebr  die  Anlage  einer  Fähre,  liei  grossem  Verkebr  dte  Erbannng  einer 
Brtteke  rortbeilhafter  werden  kann.  Aneb  bedarf  es  eines  ricbtigen  BHckes,  nn  den 
Naebtbeil  der  VerkebrsTerxOgerang  nnd  der  Verkebrsstocknngen  bd  Ungunst  der 
Wasserstände,  de:«  Wetters  und  der  Jabreszeiten,  weldie  nnansbieiblicb  jeder  Flhr- 
anlage  aidiaften.  frilddirend  in  Keebnunjr  /n  ziehen 

^  'i.  Kisenbabnräbreu ;  Hauptt'intbeihuit;  derselben.  —  Mau  kann  die  bis- 
her anägelührteu  Eisenbabnfahren  in  solche  eintheilen.  welehe 

t.  dein  Fährschiß  kciue  vorgeschriebeue  Bahn  anweisen,  suudcrn  dasselbe 

tn»  der  Fttbrang  dareb  das  Stenermder  Uberiassen,  nnd  welehe 
2.  dem  Fllbrscbtire  den  Weg  dnrcb  eine  Leitung  Tonehreiben. 

Als  bewegende  Kraft  ist  durchweg  der  Dampf  benutzt  wontoi. 

Die  erstere  Art  der  Fähren,  welche  entweder  in  d<'r  Art  eonstruirt  sind,  dass 
das  Deck  eines  DampfscbitVes  vclhsi  die  (Heise  zur  Aufnahme  der  Kiscnhahnwa*ren 
trägt,  «»der  dass  das  DamptsehilV  mir  al<  .'^tlilepioehiiV  benutzt  wird,  \vuj;ei:en  die 
Wa^en  auf  besonderen  tlaebgebauteu .  mit  einem  dichten  Deck  vcr.seheneu  Frabmen 
(Sebalden,  Ponten)  stehen  und  diese  an  das  Sehleppsehitl'  gehängt  und  an  das  andere 
Ufer  gescbafll  werden,  eignet  sieb  besonders  fftr  lange  oder  nnregelmässige  Wasser- 
wege, die  letztere  Art  bat  bei  Uebersetxnngen  Uber  FlHsse  oder  Meeresarme  den  Vor- 
zug, dass  das  Fährschitr  den  kürzesten  Wej:  in  der  geraden  Linie  zwischen  den  beiden 
llferpuukten  durebläult  und  ndt  gleiehbleibender  Sicherheit  l>ei  Tag  oder  Nacht.  I»ei 
heHem  Oller  »lelilipMn  Wetter  den  Dienst  versehen  kann.  Auch  kann  hierbei  die 
kraft  der  Be\Ne;;iiii^>iiiasehine  \ollkommener  aiis;;enutzt  wenlen. 

In  Bezug  auf  die  wichtige  Operation  der  Heiadung  uud  Entladung  der  Fäbr- 
sebiffe  bieten  die  rersdiiedenen  Anlagen  grosse  Mannigfaltigkeiten  dar.  Die  zu  ttber- 
scbreitenden  Wasserflücben  weebseln  in  ihren  Hoben  wobl  in  allen  Ftlllen,  meist  in 
sehr  erheblichem  Maasse,  sei  es  in  langsamen,  lang  dauernden  Scbwanknngen,  wie 
bei  den  BinnenstrOmeu.  sei  es  in  \\  iederkehreuden  schnellen  Perioden ,  wie  an  den 
meisten  Meeresufeni.  Die  an  das  Wasser  stos.sendeu  Kisenhahnen  liegen  fest,  jeden- 
falls Uber  den  hr»chsten  Wasserständen,  oft  jedoch  liedeiitend  höher.  Man  siebt  daher, 
dass  das  Deck  der  FälirschitVe  fast  immer  tiefer  lief.'^t  als  die  Eiseubahnstreeken  auf 
den  Lfcrn,  dass  also  beim  Beladeu  der  Schitie  cm  lierab.steigen  der  Last,  beim  £ut- 
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laden  ein  Emporsteigen  (lcrflcll)en  eintreten  rnnsB,  nnd  swar  bei  ein  und  derselben 
Anlage  zu  verschiedenen  Zeiten  in  wechselndem  Mnnsse. 

Die  Veninttoiiui-:  dieser  HiMienuntersehieile  erfolj^'t  iu  den  alleniieisteu  i'iilleii 
dnrcb  geneigte  Ebenen,  die  entweder  s(»  .steil  hergestellt  sind,  dass  ihr  Hetrieh  mittelst 
Seile  bewerkstelligt  wird,  odnr  die  flacher  liegen,  so  dass  sie  mit  Locumotiven  he- 
fabren  werden  kOnnen.  In  einen  einxigen  Falle  (Homberg-Rnbrort}  werden  die  Wagen 
vom  SchilTdeek  bis  znr  BabnbShe  niittel«t  hydranliscber  HebeYorricfatnngen  senkreebt 
befördert.  Eine  Ansnabniestellun^'  nahm  die  jetzt  nicht  mehr  bestehende  Eisenbahn- 
föhre  Uber  den  Nil  l)ei  Kafr  ESaiyat  ein,  bei  welcher  die  Schienen  des  Fährseliifles 
sieb  auf  einer  besonderen  in  ihrer  Höhenlage  zum  Wasserspicfrel  beweglichen  Hllhne 
befanden,  so  dass  sie  mit  den  Ansridiisssehienen  an  den  IMern  stets  iu  derselben 
UorizuutalcD  gehalten  werden  konnten,  also  ein  Nieder-  nud  Aufsteigen  der  Wagen 
Temiieden  wurde. 

1 3.  BeaeluwibnBg  der  hauptslchlleksten,  bisher  ansgefUirtmi  Btoenbahn- 
Fttbrangtalteii  mit  freiem  Ffthrseliilll». 

I.  EnglisebeEisenbahnffthranstalten  und  deren  Naebbildnngen 

anf  dem  CoDtinenteJ) 

Sie  sind  die  ältesten  derartiger  Anlagen. 

Die  F  o  r  t  h  -  F  U  h  r  e  auf  der  Eisenbahn  Edinburgh-Dundee  über  den  8.8  Kibn- 
nieter  breiten  Firth  of  Förth  zwischen  dco  Stationen  Grantou  nnd 

Hurnt-Island ; 

die  Tay -Fähre  auf  derselben  Bahn  zwisehcu  den  Stationen  Ferry-Port 
on  Craig  und  Bronghty-Ferry  Uber  den  1,4  Kilometer  breiten  Firth 
Of  Tay; 

die  Ffthre  ttber  den  Homber-Flnss  auf  der  Balm  Oains-Borongb-Hnll. 
Diese  Führen  sind  einander  sehr  ähnlich.    Die  Fährschiffe  sind  Räder-Dampf- 
schiffe von  ■  bedeutenden  Dimensionen,  mit  flachem  Deck,  welches  :i  Scbiencn^Meise 

trägt.  Die  Verhindunj,'  mit  den  l'ferf^leisen  geschieht  vermittelst  sdirk  ^eneijcter  Ebenen 
und  Seilbetriclf  mit  fesfsteliemleu  Dampfmaschinen,  der  l  eber^^ui^^  vom  Sehitf  zur 
jrenei{?ten  Ebene  erfüllt  Uljer  einen  für  die  versehiedeneu  Wa.sserstände  bewegliehen 
küilfurmigen  liebergangswagcu  mit  einer  den  Schwankungen  des  Schifl'es  folgenden 
AnsgMehnngsklappe. 

Bei  der  Förth- Ffthre,  die  etwa  um  das  Jahr  1851  ins  Leben  trat,  hat  das 
SchiiT  &2"  Lftnge,  10",4  Breite  swisehen  den  Badkasten,  16",5  mit  den  Badkasten, 
5",3  am  Ende  des  Decks,  Durchmesser  der  SehanfelrSder  G",8:  Tiefgang  nnbeladen 

1",  1 1.  beladen  1",9S.  Die  Maschine  hat  2  Cylinder  von  1",  12  Durchmesser  und  l^.oT 
Hub,  Üainpfilbcrdruek  t).r»S  Kilojjr.  pro  □Centimeter.  Djis  Deck,  mit  :i  Gleisen  und 
mit  Buffern  an  beiden  Enden,  k.inn  'M)  bis  :M  der  kurzen,  etwa  1'"  langen  (UUerwagen 
der  dortigen  Bahnen  fra;j:en.  wird  aber  meist  nur  mit         is  Wagen  besetzt. 

Die  geneigte  Ebene  hat  ein  Gerälle  von  1  :  (>  und  tragt  4  Schienen ,  die  so 
gestellt  sind,  dass  sie  zusamraen  3  Gleise  bilden,  indem  die  beiden  inneren  Scbieueu 
zugleich  den  Süsseren  und  dem  mittleren  Gleise  angeboren.  Sie  entsprechen  natOrlich 
den  Schienen  auf  dem  ITebergangswagen  nnd  anf  den  Enden  des  SchiOVerdecks, 


■)  TransactioiLs  of  the  Civ.  EiiRiiieers  Vol.  XX. 

Erbkaui's  Zeitsdir.  f.  I^'oiwp-^oii  ts'i"» 

Femer  in  guten  Ziik-hiiiingen  loitgctbvilt  in  Uartwich,  Liwcitfruogsbauteu  der  Rbvi- 
BiMben  Eiaenbaho,  2.  Abtheilung.   (Aus  Erbkam's  Zfitaehr.  f.  B.  186:.) 
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wnsell)8t  sie  Jedoch  weiterhin  sich  zu  3  vulistäudigeu  Gleisen  uit  gehörigeu  Zwiaebra- 
räuuieu  ausbreiten. 

Der  Ueberganga wagen  ial  aas  Hob  eonttniirt  und  mht  Mf  6  Aebsen  mit 
24  Ridero  von  0*,76  Dnrefameflser»  welehe  anf  den  Sobienen  der  geaeigtea  Whrm 
laufen;  er  endigt  laadwftrta  in  4  mit  den  Sohienen  des  Wagens  darob  Gdealce  n- 

aammenhftngciiden  Stahlzungen:  die  auf  Langschwellen  rnheoden  Scliienen  des  Ueber- 
gangswa^rens  hahon  eiu  Gefülle  von  nach  dein  Wasser  zu:  sie  fiixlen  daselbst  ihre 
VerläiiiEjermi^  auf  I  in  (ielenken  am  Wajreii  l)i resti^rfen  eisernen  Trägern,  welche  durch 
einen  Qnerfriiger  verbunden  sind  iiutl  die  Ans^lcicliiiiif^sklappe  bilden.  Diese  robt 
während  des  IJeberganges  eines  Fahr^^cugs  vuiu  Land  /u  W  asser  aut  dem  .Schiffsdeck 
and  fordert  daher  anefa  an  dem  Ende  kleine  bewegliche  Stahbungen,  welehe  riA 
anf  die  Schilfsaehienen  anflogen.  Die  ganze  AnagleichnngskUppe  hat  die  gnmt 
Lftnge  von  1U",67  und  beaitxt  eiu  bedeutendes  Gewicht.  Zu  ihrer  Unterstitnag 
■nd  genanen  Einstellung  ist  auf  dem  Uebergnngswagcn  ein  Windewerk  mit  ^Mfli 
Ocf?engewiclit  nuf'iresfellt.  Kin  |»ortalnrtij;er  Holzbau  mit  den  nöthigen  freien  Maassen 
zu  Durchfahrt  lUr  die  Wagen  trägt  eine  Qnerbrlieke,  auf  web  her  zwei  Winden  auf- 
gestellt sind.  Dieselben  bewegen  die  Ketten,  an  welclie  der  erwabute  l'nterzug  der 
Ausgleicbungsklappe  aufgehängt  ist.  Die  Ketten  sind  Uber  Krahuuuslegcr  geführt, 
nm  vortheilhaftere  Winkel  an  gewinnen.  Mit  den  Kettentrommeln  jener  Winden 
httngen  auch  Gegengewichte  snaammen,  die  nnr  ein  geringes  Uebergewicht  der  Klappe 
übrig  lassen.  Hierdurch  ist  eneieht,  dass  bei  ausgerückten  Getrieben  der  Winde  die 
Klappe  sich  mit  geringer  Last  auf  das  Schill'  legt  und  jeder  Bewegung  desselben 
folgt,  dass  aiier  hei  Anfahrt  des  Schiffes  die  Klappe  leicht  in  die  richtige  Stellung 
gebracht  werden  kann, 

Dil-  Bewegung  der  Wagen  geschieht  durch  eine  stiitiouUi  e  Mascbine  von  Mi  Pterde- 
kralt  mit  .Sedhetrieb ;  sie  steht  seitwärts  auf  dem  Gipfel  der  geucigleu  Ebene,  die  Seil- 
trommeln liegen  unter  der  Bahn,  sie  sind  anf  ein  und  dieselbe  Uanptwelle  lose  aaf- 
gesteekt  und  mittelst  Kappeinngen  in  Betrieb  au  setaen.  Die  Hinunterfahrt  geocbteht 
durch  Bremsen.  Auch  wird  der  schwere  Uebcrgangswagea  bei  wechselndem  Wasser 
duieli  dieselbe  Maschine,  die  dazu  eine  besondere  Kettentroinmel  drehen  kann,  in 
Bewegung  gesetzt.  Zwei  Zahnstangen  mit  Sperrklinken  verhindern  ausserdem  das 
Hiuunterndlen  desselben. 

Der  S,H  KiUaneter  lange  Wasserweg  wird  in  2G  Minuten  /.urlickgelegt ;  die 
Dauer  des  Ein-  und  Ausladens  beträgt  7—10  Minnten:  die  Wagen  werden  hierbei 
in  Abtheilongen  von  je  4  StUck  zusammen  durch  die  Seilmasehine  aufgezogen  oder 
abgelaas«!. 

Die  Tay-Fähre  wurde  1852  eröffnet;  sie  unterscheidet  sich  von  der  vorher 
beschriebenen  nur  durch  geringer»' Dimensionen  Die  };enei<,'fe  Ebene  hat  eine  sanftere 
Sfeij-Minj^.  nämlich  1  :  S,  das  Seliifl"  ist  l"i"',7  im  Deck  lam;  und  7".;5  Itreit.  die  Had- 
ka.--t<  ii  hiins^en  beiderseits  2"',b  Uber.  Die  Damplmasi  liiiic  h.it  ii(»iiiincll  120  l'terde- 
kriiltc  und  besitzt  2  oscillirende  linder  von  I  "  .(»2  Durchmesser  und  l"\\2  Hub.  Das 
Deck  trägt  4  parallele  Schienen,  wie  die  geneigten  Ebenen,  so  dass  entweder  htaid» 
Seitenstränge  oder  der  Mittelstrang  allein  mit  Wagen  besetat  werden  kDnnen,  dais 
also  dasselbe  Raum  gieht  lllr  12  oder  24  4rU4lrige  Güterwagen.  Der  Tiefgang  des 
Schiffes  bei  der  Maximallast  von  2(M)  Tonnen  misst  t'".OS;  es  besitst  an  beiden  Endes 
Steuerruder.  Die  Anlalirf  erfolgt,  der  «jenanen  Führung  wegen,  zwi^cbon  fe-^teo 
Tferwänden,  wehdie  die  ^enci^^fc  Eheiie  einsdiliessen.  Personenwaagen  werden  nicht 
übergesetzt,  dagegen  sind  lUr  die  iieiseudcu  CajUten  unter  dem  Deck  angebracht. 
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In  der  Kegel  aber  werden  <li(>  Personal  «af  einem  besonderen  kleineren  Dampfscbiff 
'tum  anderen  ITer  fjeflthi-t  Die  Hchulini};  und  Entlndun^^  erfolf^t  mit  <ler  pranzeti  IJeihe 
der  Wilsen,  welclie  ;iut'  cim  iii  (rli  ise  stellen  ,  anf  einmal,  so  dm»  die  Operation  in 
der  kurzen  Zeit  von  etwa  .'>  Minuten  vulleiulet  ist. 

Die  Fähre  Uber  den  Humber  ist  nach  deui  Vorbilde  der  Taytahrc  erbaut. 

Die  besohriebenen  Anlagen  erfklllen  ihren  Zwecli'io  befKedigender  Art,  obgleich 
man  einige  Unrollkonimenheiten  an  ihnen  namhaft  machen  luuin.  Der  Weg,  welchen 
die  Wagen  vom  Sehiff  xnm  Lande  xnrllekKnlegcn  haben,  ist  mehrfach  gebrochen; 
«irädrige  Waj^en  künnen  denselben  gar  nicht  oder  doch  nnr  in  gefährlicher  ^\'eise 
durchlaufen.  Dieser  let/.tcre  Naclithcil  ist  übrigens  nicht  gross,  weil  in»  Eisenhahn- 
wesen ofl'enbar  solche  Wa^^cn  von  den  hiidrii^eu  verdrängt  werden.  Aber  auch  4rädrige 
Wagen,  die  an  sieh  mit  Lt-ichtigkeit  einen  Bruch  der  iJahnlinic  tiherselireiten  können, 
erleiden  IStösse  und  unangenehme  Verschiebungen  an  den  liufiferapparaten ,  wenn 
mehrere  hintereinander  angleich  denaelhen  Weg  betehrdben.  Auch  erieidet  das  Sehiff 
beim  Udbergani;  der  Wagen  dne  LSngoineignng  nach  dem  Lande  an ,  wodurch  ge- 
boten ist,  dass  beim  Beladen  der  Schiffs  die  Wagen  mit  bedeutender  Geschwindigkeit 
anrllcken,  damit  sie  die  geneigte  Fläche  ersteigen  kOnnen.  Theilweise  lassen  diese 
IJebelstände  sich  mildem,  jcdcntalls  gefahrlos  machen  durch  eine  Ahruudung  des 
oberen  Mreehnngspunkfes  der  geneigten  Ebene  und  durch  eine  l)e<leutendc  Aus.spitzung 
der  Stalil/.ungcn  am  Uebergangswagen.  Unter  allen  UmstinKien  kann  der  Apparat 
so  gebaut  werden,  das«  ein  gegenseitiges  Verschieben  der  Bulierschcibcn  zweier  auf- 
einanderfolgender Wagen  um  den  ganzen  Darchmesser  vwmieden  wird.  Die  groese 
Lange  der  Uebergangsklappe  ist  jedenfalls  sehr  vortheilhaft.  Die  Sehrigstellnng  des 
Schiffes  hat  man  durch  ein  LftngengefHUe  der  Deckschienen  von  beiden  Enden  nach 
der  Mitte  zu   um  ^)  etwas  anszugleirlieti  gesucht. 

In  Nachahmung  der  englischen  Eisenbahntahrcn  sind  ganz  ähnliche  Anlagen 
anf  dem  C'ontiiienfe  mehrfach  entstanden:  In  Holland  bei  lIel)eitHlirnng  des  Eisenbahn- 
verkehrs Ul)er  mehrere  der  dortigen  grossen  Wasscrläufe :  nnu  rdings  Uber  die 
Elbe  lÄwischen  Lauenburg  und  Hohnslori  ''^, ;  Jblib^  Uber  deu  Budeusee  bei  Friedriebs- 
hafen,  Komanshom')  und  Constanz  (1S73  vollendet). 

Bei  der  Anlage  zu  Hohnstorf  (1S77  dureh  eine  feste  BrUeke  ersetzt)  hat 
die  geneigte  Ebene  eine  QefiUle  von  1:9  mit  Seilbetrieb,  welcher  von  Stationiren 
Danipfniaschinen  von  30  lYcrdekrfiften  ausgeht;  das  0<",039  starke  Drahtseil  \siekelt 
sieb  auf  eine  Trommel  von  2"*, 67  Durchmesser.  (leneigte  Ebene  nud  Dampfschiff 
buhen  nur  ein  (ileis.  Der  Uebergangswagen  ist  IS™  lang  und  ruht  auf  Achsen, 
ist  aber  landwärts  mit  selileppendcn  Zungen  von  r",5r»  Liingc  und  j\)  Neigung  vcr- 
sehen,  damit  der  (lel'äUbreehpuukt  daselbst  gemildert  werde.  Die  Ausgleichungs- 
klappe  ist  7'",8i)  laug. 

Das  eiserne  FShrschiff,  von  der  Hamburg-Magdeburger  Dampfschiffbhrt^gesell- 
Bchaft  fttr  den  Preis  von  138,000  Mk.  geliefert,  hat  eine  LSnge  im  Deck  von  42",60, 
im  Kiel,  zwischen  Vorder-  und  Hintersteven,  von  dO^^O,  eine  Breite  Uber  Deck  von 
7", 62,  aber  Radkasten  von  13",  10  und  eine  Hohe  von  2">,59.  Das  Schiff  bat  2  Steuer- 


S'  Zeftwhr.  d.  Areh.-  und  Ing. -Vereint  d.  Kgr.  Haanover,  Bd,  XH,  Heft  I. 
Audi  iiiit;;etheiU  in  UeusiiiKer's  OrgM  f.  d.  F.  d.  Elsenb.  ISfiS,  p.  256,  und  in  Erb- 
kaui'B  ZeitHchr.  f.  ü.uiw.'si-n   isuc,  ]) 

^,  Jabrcäbericlit  dt^r  .SdiWi-izer  NonUtstbalm  dir  1967. 
Organ  f.  d.  F.  d.  Elaenb.  1870,  p.  VW.  174. 
UinilMh  4.  ^  ltH>aMia.TMMk.  I.  4.  Aal.  62 
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rüder  von  l^.Vts  Länge,  welche  von  einer  erhöhten  Brücke  Ul)cr  Deck  aas  r^ert 
wefdoi;  es  hat  anbelastet  einen  Tiefgang  von  O^^Gl  und  unter  der  Last  voo  1600  Ceot- 
ner  1",22,  bei  einer  Fahigeseliwindigkeit  von  3"  in  der  Seeonde.  An  beiden  Enden  des 
Gldees  sind  kräftige,  leicht  fortnehmbare  BoffiBrbOcke  «ngebraebt.  Fttr  die  Bdeenden 
sind  im  Innern  des  Schiffes  CajUten  hergerichtet 

Die  Dampfmaschine  bat  150  Pferdekräfte,  2  Dampfcylinder  von  0",63  Durch- 
messer und  <r,<M  Hu)».   Die  Dampfkessel  sind  für  i  Atmosphären  rclierdruck  gebaut 

Kine  Doppelfalirt  mit  Ab-  und  Aufladen  und  allen  sonstigen  Nebenarbeiten 
fordert  eine  Zeit  von  50  bis  60  Minuten;  es  werden  hierdurch  12  Wagenachsen  bin- 
nnd  hergebracht. 

Man  ist  mit  der  Leistnng  der  gansen  Anlage  woU  xniHeden;  liellige  Eisgänge 
haben  daxn  geführt,  die  Seümwinde  des  SchiffiBkOrpert  bis  auf  12""  an  versürkeB. 

Die  Ei  s  e  n  1)  n  h  n  f ä h  rc  tl  b  c  r  d e  n  B o  d  e n  s  e e  besteht  in  einem  flacbdeckigen 
eisernen  UäderdampfsdiiftV  mit  2  Gleisen,  welche  in  einer  Entfernung  von  3"*.r»o  aus- 
einander lifircn  und  Hlr  2x7=  14  Guterwagen  iianm  bieten.  Das  von  Esc  her. 
WysscS.  Co.  in  Zürich  fUr  den  Preis  v(.n  43200«)  Mk.  erbaute  Schitf  hat  G<>"  Länge 
and  21'°,7G  Breite  einschliesslich  der  Radkasten  und  geht  bei  voller  Last  fjSS  tief. 
Die  Damfifmasehine  von  nominell  200  Pferdestliken  treibt  Schaafefarlider  von  6^,87 
Dnrehmeseer  nnd  2", 29  Breite;  von  einer  bolien  Stenerinlicke  werden  die  m  beiden 
Enden  des  Schiffes  liegenden  Steuer  regiert.  Das  Dach  ist  so  fest  eonstndrt,  dass 
mit  Sicherheit  Loeoniotiven  von  30  bis  40  Tonnen  geladen  werden  kennen. 

Der  Wasserwechsel  des  Bodensees  ist  gering,  die  Hurdhiihe  liegt  ni<'lif  sehr  ver- 
schieden von  der  Scliienenhöhe  an  den  I  terstationen.  Der  ret)ergang  der  Fuhrzeuge 
von  Land  zu  SchitT  wird  bewerkstelligt  vermittelst  eiserner,  durch  Gegengewichte  ans- 
balancirter  Brucken  mit  beweglichen  Zangen  nnd  dnrch  entsprechende  Senkung  and 
Hebnng  des  Schiffskörpers  vermöge  Wasserballast,  welcher  in  waaseidichte  Behilter  des 
Schiffes  angelassen  oder  ans  denselben  entfernt  werden  kann.  Zn  diesem  Behafb 
und  snm  Betrieb  der  Leckpnmpent  Ankerwinden  ete.  dient  mne  besondere  kleine 
Dampfinaschine  im  Schiifsraame. 

Die  Fahrt  von  Friedrichshafen  bis  Homanshorn  'etwa  i  Meilen  wird  in  45  Mi- 
outen, bei  iK  siiiiders  gUustiger  Witterung  in  36  Minuten  zui*Uckgelegt ,  wobei  4b  bis 
50  Ctr.  Kuhrkoideu  verbraucht  werden. 

Das  Schiff  geht  rabig  nnd  Bieber  and  selat  den  Dimst  selbst  bei  stOrmischer 
See  fort,  wenn  die  kleineren  PersonensehtfRe  im  Hafen  Tcrblelben  mVssen. 

Die  Fracht  berechnet  sieh,  die  Lohne  dngesddoesen,  an  1  bis  1 V4  Pfennig  die 
Centnenneile. 

Die  Anbigekosten  betrugen  ftir  die  WUrttembergische  Verwaltung,  welche  die 
Hälfte  der  SchifTskosten  zu  tragen  hatte.  229ri:{9  Mk. :  ausserdem  fllr  die  Landung?5- 
vorrichtungen  in  Friedrichshaten  2G202  Mk.  Die  ganze  Anlage  ist  nach  Entuürfen 
des  englischen  Marine-Ingenieurs  Scott- Ii ussel  in  London  ausgeführt  wurden. 

n.  Eisenbahnfähren  mit  flach  gebauten  Prahmen  oder  Sebal- 
den (Ponten),  welche  von  einem  besonderen  Dampfschiffe  gesehleppt 
werden. 

Die  Eisenbahnen  von  Aachen  nach  Homberg  einerseits  nnd  von  Ol^Mhauscn 
nach  Kuhrort  andererseits  münden  in  den  Stationen  Homberg  und  liulnoit  an 
zwei  einander  gegenlllierliegenden  Tunkten  des  Klieins.  Schon  im  .lalire  Ist7  traten 
die  Dircctiouen  beider  Bahnen  in  Unterhandlungen  für  Errichtung  einer  Verkehrs- 
verbinduug,  die  jedoch  erst  gegen  das  Ende  des  Jahres  1852  ins  Leben  trat,  nachdem 
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die  Ansichten  Uber  die  zwcckmässigste  Anlage  der  damals  schon  bestehenden,  voTher 

be8cbrit'l)cncn  englischen  Fuhren  festgestellt  worden  waren. \1 

Die  WasscrverliUlfnisse  des  Rheine  sind  dast  llisf  sehr  sclin^iT:  der  Wasserwechsel 
betlügt  etwa  9"»,.^).  die  Uferfj;elände  liegen  unter  lloehwnsser  und  sind  einj;edeicht. 

Zunächst  wurden  an  beiden  Ufern  sehr  jjrossc  un«l  ktt.>;tspielige  Ilafenhassins. 
deren  Umwallung  sich  wasserfrei  den  Deichkronen  anschlicsäen,  ausgeiiuhen  und  mit 
stromabwftrts  gerichteten  XMtmmen  mit  dem  Fahrwasser  des  Rheins  rerbnnden.  Man 
hieabsichtigte  offenbar  dnreh  diese  Häfen  auch  den  Sehiflbreritehr  an  die  Bahn  xn  riehen. 
Dies  ist  ilhri^^ens  nicht  gelungen;  die  Httfen,  welche  allerdings  ruliige  Liegeplätze  fUr 
die  Fahrschiffe  darstellen,  werden  fast  ausschliesslich  nur  als  Schntxhäfen  im  Winter 
von  fremden  Schiften  aufj^esuclit.  Die  sj)äter  zu  beschreibenden  Eisenbahnnthrcn,  welche 
der  Hombcrg-lkuhrorter  uat  ligeltildet  wurden,  haben  die  Herstellung;  von  Flusshäfen 
jedesmal  fortgelassen,  wenigstens  solche  hierzu  nicht  neugeschaffen. 

In  die  WtSm  fthren  in  der  Hauptachse  der  Bahnhofe  beiderseits  geneigte  Ebenen 
in  einem  Geftlle  von  1  :  10  bis  unter  das  tiefste  Wasser  herab;  auf  ihnqp  liegt  ein 
einriges  Oleis,  welches  sich  anf  den  Bahnhöfen  in  geeigneter  Weise  venweigt.  Die 
Fährschiffe  sind  flache  etscme .  mit  wasserdichtem  Verdeck  versehene  Prahme  mit 
kräfti^'cn  LnnirstrUfjern.  y-V'\')  \nn<r.  4'".I  breit,  hoch,  sie  tra.i;en  ein  Gleis  und 

bieten  Kaum  und  Tragfähigkeit  t'Ur  '.^  (iUterwagcn  von  je  "ioo  Ctr.  Nettolast. 

Die  Verbindung  zwischen  Schiti"  und  Land  erfolgt  wieder  durch  einen  kleinen 
Uehergangsw:igen  mit  stählernen  scblcppcuden  Stahlspitzcn  landwärts  und  etwa  3"', 5 
langer  Ausgleichuugsklappe  wasserwttrts,  wdehe  durch  rllckwftrts  verlängerte  Hebel 
und  Oegengewichte  um  ihre  horizontale  Drehachse  im  Gl^ehgewicht  li^.  Klappe 
und  Schiene  des  Fährprahms  werden  in  ein&ehster  Weise  dnreh  einen  eingesteckten 
Belsen  in  gelenkartigc  Verbindung  gesetst. 

Zur  sicheren  Stellung  des  Prahmes  dient  eine  schräg  vcrholmtc  Pfahlwand, 
welche  die  genei;::te  Ebene  genau  parallel  begleitet  und  noch  an  der  Aulaudestello 
geullgeud  hoch  Uljcr  Wasser  tritt. 

Das  Anf-  nnd  Abladen  der  Prahme  erfolgt  nicht  durch  dne  stationäre  Maschine, 
wie  bei  den  bisher  beschriebenen  Anlagen,  sondern  durch  eine  LoeomotiTe,  welche 
auch  den  Rangirdienst  auf  dem  Balwhofe  su  besorgen  hat  Die  Locomotive  betritt  die 
geneigte  Ebene  nicht,  sondern  blcilit  in  deren  Verlängerung  auf  dem  oberen  Bahnhof- 
gleise, ist  aber  mit  den  Wagen  durch  ein  Drahtseil,  welches  auf  der  geneigten  Kbenc 
auf  Hollen  liegt,  in  Verbindung.  Heim  Entladen  eines  Prahmes  wird  das  Drahtseil 
mittelst  eines  Hakens  oder  einer  eisernen  Schleife  in  «Icn  Zughaken  des  vordersten  der 
3  Wagen  gelegt  und  dann  durch  die  obere  Loconiotive,  au  welche  cliCufuUs  das  Seil 
angehakt  ist,  emporgezogen.  Haben  die  3  Wagen  die  Bahnhoftebene  erreicht,  so  setzen 
nie  ihren  Weg  mit  der  angenommenen  Geschwindigkeit  fort.  Um  hierbei  ein  Ver- 
schlingen des  Drahtseiles  zu  vermeiden,  steigt  ein  Arbeiter  anf  den  v<«derstcn  Wagen 
und  lUsst  sich  mit  dem  Zuge  die  geneigte  Ebene  hinaufziehen ,  wirft  dann  aber  auf 
dem  Gipfel  der  geneigten  Ebene  den  Ilaken  des  Drahtseils  mittelst  einer  angebundenen 
Leine  ans  dem  Zughaken  des  Wagens  und  lässt  das  Seil  auf  den  BckIcu  fallen.  Die 
Loeomotive  hat  mittlerweile  das  Seil  abgeworfen  und  fahrt  die  Wagen  in  die  eut- 
sprechenden  Gleise,  holt  andere  ttborsusetsende  hoML  nnd  rttckt  sie  bis  rtwas  aber 
den  abgerundeten  Scheitel  der  geneigten  Ebene  vor,  woselbst  sie  entwedw  gebremst 


*)  Th.  Weishanpt,  die  Homberg-Ruhrorter  Bhelntnjeot-Amtalt;  bMonderer  Abdraek 
sns  Erbkan'B  Zeitschrift  fUr  Bauwesen.  1857. 
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oder  mit  Hol/,  hinterlegt  werden.  Das  Dnihtsei!  wird  angehakt,  die  Locomotive  bewehrt 
sich  rllrkwärts  bis  ans  andere  Seilende,  weh  lie.^^  het'e.^tigt  wird,  und  nun  leitet  dieselbe 
den  Zuj;;  an  dem  Seil  liiiinnter  ins  Schiff.  Man  übersieht  leicht,  dass  die  Locomotive 
au  einem  ganz  bestiinuiten,  aber  mit  dem  Wasserstande  wechselnden  Punkte  halten 
luuss,  weuu  nicht  die  Wa^'cn  Uber  das  Scbiffscndc  hiuauä  iu»  Wasser  stürzen  sollen. 
Aodi  darf  die  Beladnog  nicht  so  langsam  erfolgeii,  wdl  roiMt  die  Wagen  nicht  in 
Stande  eein  würden,  bei  don  heftigen  Eineinken  des  Falurprahme  wihrend  des  Anf» 
laufens  der  Wagen,  die  sehr  geneigten  Schienen  auf  dem  Verdeck  za  erklimmen.  Erüt 
bei  voUitäudiger  Beladnag  stellt  sich  das  Schiff  wieder  ganz,  horizontal.  Efl  ist  nicht 
zu  leugnen  dass  die  ganze  Manipulation  P^twas  in  sich  schliesst.  was  dem  ruhigen 
und  sicliern  iJctrieb  auf  Eisenbahnen  widcrsjiriclif.  Aiifdor  ganz  annlitg  pro\i8«>rij*<h 
während  des  BrUckenhaues  angelegten  Fähran»talt  zwischen  Ludwigshafen  und  Mann- 
heim geschah  das  BeUulen  etwas  anders.  Die  Locomotiye  setzte  die  Wagen  nicht  direct 
anf  den  Prahm,  sondern  hing  sie  etwas  oberhalb  des  Uebergaugswiigeos  ab,  nachdem 
sie  mittelst  eines  Holspfloekes  unterlegt  worden  waren.  Dnreh  Fortsefalagen  dieses 
Pflockes  erlangten  die  Wagen  nun  jedesmal  auf  dem  Prahme  solche  Oesclrwindigkeit. 
dass  sie  ohne  Stoss  bis  ans  Ende  des  Schiffes  liefen. 

Die  l^ahme  werden  durch  Taue  fest  zur  Seite  eines  kleinen,  et^va  üo  Pferde 
starken  Käder-Danipfschifies  gekuppelt  und  in  dieser  Lage  Ul)ergesctzt.  etwas  v<»r  der 
geneigten  Ebene  liei  gerinirei  (Jesciiwiiidigkeit  abgelöst  und  von  der  Bemannung  2 Mann 
auf  jedem  i'ralnn]  nuttelst  eines  eingelegten  .Steuerruders  sicher  weiter  befJirdert. 

In  grösstentheils  sehr  enger  Nachahmung  der  beschriebenen  Eiseubahnrähre 
«wischen  Homberg  und  Ruhrort  sind  an  mehreren  Punkten  des  Rheins  Babnübergänge 
beigestellt  worden: 

1.  Zwischen  einer  kleinen  Haltestelle  oberhalb  Gobiens  und  Oberlahn- 

stein snm  (Jebersetsen  von  Rohprodncten,  jetzt  ausser  Thltig^eit 
wegen  der  Vollendung  der  Coblenser  Rbeinbrllcke; 

2.  «wischen  B  in   er  brück    und  Rüdesheim'';    zur  Verbindung  der 

Bhein-Nahebabn  mit  der  Nassauischcn  Bahn;  sie  wird  betrieben  mit 
Schaldon  und  2  DanipfaehitTen ,  welche  auch  den  Personenverkehr, 
aber  ohne  Personenwagen,  vcrndtteln.  Die  .'^chnldcn  sind  aus  Holz, 
einerseits  spitz  un<l  nur  von  der  anderen  Breitseite  zu  befahren;  einige 
sind  ftlr  3,  andere  ftlr  4  beladene  200  Gtr.-Wagen  bestimmt;  der 
Preis  einer  Sebalde  betrug  5148  bexiehentiich  6150  Hk.  Em  Dampf- 
schiff von  90  Pferdekraft  kostete  107100  Mk.; 

3.  Mainx-Onstavsbnrg  provisorisch  wfthrend  des  Baues  der  dortigen 

RhdnbrBeke; 

4.  Ludwigsh  a fe n-Mannbeim *  provisorisch  wihrend  des  Baues  der 

dortigen  RheiubrUcke. 
Im  Betriehsjabre  tSOl  ('»5  wurden       Million  Centner  Güter  daselbst  über  den 
Rhein  ^'cset/t.  im  (>an/.on  712*10  Wagen,  SO  dass  im  Durohsehnitt  77,8  Centaer  auf 
jeden  tr^)ecti^teu  Wagen  kuuunen. 


^  r.csohäftsbericht  iWter  iHe  Betr.-Vorw.  der  Bhein-Nsiie-BslHi  pro  I8(i4,  p.  13.  «Utfetheill 
in. HeuHinger'fl  Urgiin  ibW.  p.  ^ti. 

•i  (««MliXfttberiolit  il.  Dlraet  A.  POHsIteb««  tiidwigib.  pro  I8«4|65,  p.  ;{&.  Abgedrarkt 
in  Heutinger'H  OrgMi  1(MW,  p.  2&s. 
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In  den  Monaten  Octohcr  \m  Januar  war  der  Verkehr  am  gWlsstcn  und  wurden 
dann  t:l{;Heli  Wa^aMi  mit  einem  durehselinittlielien  Ladegewielit  von  2I(»(I()  C'entiier 
befördert,  wus  nur  nüttcUt  Einführung  eines  regelmäüsii^eu  Nachtdienstes  mit  besoude- 
rem  Penonal  möglich  war.  Die  ÄDlagckoBten  der  Ffthranetalt  in  Lndwigshafen  betrogen 
im  Gänsen  49543  Mk.  nnd  die  Betriebskosten  im  Jahre  1864/05  70,196  Mk. 

Von  allen  diesen  Einrichtungen  mit  gonciglen  Ebenen  hatte,  wie  erwShnt,  kmne 
einen  besonderen  Hafen,  nnr  lag  die  Gnstavsbur-^'er  Ebene  in  einem  solchen,  welcher 
bereits  vor  der  Erbauung  der  Fälire  bestand.  Im  Allgemeinen  war  die  IJiehtunp  der 
geneigten  Kbene  in  He/ug  auf  den  zu  Hbersehreitenden  Flnss  durch  die  Oertlichkeit 
bedingt  und  meist  senkrecht  gegen  das  Ufer  angelegt.  Es  ist  dies  ein  Uebelstand, 
der  gewiss  iu  vielen  Fällen  vermieden  werden  kann ;  in  jeder  Beziehung  besser  ist 
die  Anlage  der  geneigten  Ebene  entlang  der  UferbSeehnng.  Die  FAhrsehiffe  sind  biei^ 
bei  den  Angriffen  des  ätromes  entzogen  nnd  kOnnen  leiehter  gelandet  werden ;  aneh 
befindet  sieb  die  FUhrungspfahlwand  ganz  im  Schutze  des  Ufers ;  endlich  werden  die 
Erdarbeiten  sehr  gering  nnd  man  nmgeht  die  Histige  Gefahr  einer  Versandung  der 
unter  Wasser  liegendou  Schienenstreeke .  die  in  Häfen  oder  Ufereinsehnitten  unver- 
meidlirli  ist.  Die  geneigten  Ebenen  oberhalb  Coblenz  und  Mainz  waren  in  dieser 
Weise  parallel  mit  dem  Ufer  des  Kheins  gerichtet. 

IMe  vorher  nachgewiesenen  UnTollkommenbeiten  beim  Betriebe  von  Eisenbahn- 
f&hrra  mit  geneigten  Ebenen  von  sehroffem  Oefftlle  haben  dazu  geftihrt,  anf  der  lieber- 
gaogsstelle  zwisdien  Homberg  nnd  Rnbrort  wesentKehe  Verbessemngen  anzubringen, 
indem  man  einnml  die  geneigten  Ebenen  Überhaupt  verwarf  und  sie  durch  eine  senk- 
rechte HefJiKlening  <ler  Wagen  zwischen  SdiifTsdeck  nnd  Bahnhofsebenc  ersetzte  [diese 
Anlage  wird  etwas  spütcr  ausführlich  l)esproehcn  werden  .  und  das  anderenial,  indem 
man  eine  geneigte  El>ene,  aber  mit  viel  sanftcrem  Gefälle,  beibehielt,  den  Teilbetrieb 
verwarf  und  ihn  durch  einen  directen  Locomotivbetrieb  ersetzte. 

Das  frühere  OeftUeverhlUtniss  der  geneigten  Ebene  von  ,V  >varde  zn  ^  er- 
mMssigt  nnd  der  Uebergangswagen  so  verstärkt,  dasa  er  mit  Loeomotive  bis  za  den 
FUhrprabmen  befiihren  werden  kann. 

Der  in  Eisen  construirte  Uebergangswagen  hat  eine  bemerkenswerthe  Einriehtang 
erhalten;  er  besteht  aus  I  Ilanpttheilen : 

1.  Zwei  horizontale  Stahl/.ungcn  von  Ii",  1  Länge,  welche  als  Schlepp- 

schienen auf  den  Fahrschienen  der  geneigten  Ebene  ruhen  und  durch 
Gelenke  verbunden  sind  mit 

2.  dem  eigenfliehen  Uebergangswagen.  Dieser  ist,  nm  seine  Länge  zn  ver- 

kürzen (er  ist  12*'.9  lang),  in  einer  wasserwHrts  geriehteten  Steigung 
von  ^\  erbaut,  ruht  anf  7  Aebsen  nnd  trägt  in  Gelenken 

3.  die  krttAige  Ansgleichungsklappc  von  ."i",*)  Länge:  sie  liegt  horizontal 

beim  Anlegen  des  beladeuQn  Prahmes,  aber  in  einer  Neigung  von 
wenn  dieser  leer  ist. 

4.  Zur  Unterstützung  der  schweren  Ausgleichungsklappe  dient  ein  Vorder- 

wagen, der  anf  einer  Aebse  mit  Rädern  mbt  nnd  mittelst  Hebel  nnd 
Gegengewiebte  mn  Heben  und  Senken  der  Klappe  in  die  Hohe  der 
ankommenden  Sebalde  gestattet. 
Die  Regnlimng  des  Uebergangswagcns,  dessen  obere  Fahrschienen  vcdlständig 
wasserfrei  lic;:('n    nach  den  wechselnden  Wasserständen  geschieht  aufwärts  durch  eine 
Zugkette  mitti'lst  der  Loeomotive,  abwärt.s  durch  das  Ziehen  eines  vorgelegten  Dainpf- 
scbitTes.    Zur  Verhütung  des  iliuunterrullens  dci  Wagens  dient  eine  au  dessen  vierter 
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Achse  uDgelirachte  Bluckbremse ,  welche  sich  ketlA^niiig  zwischen  8chieue  uud  liad 
sobiebt  nnd  dnreh  einen  Gewiehdiebel  angedruckt  wird. 

Der  ganze  Wagen  wiegt  200  Gentner  nnd  kostet  4200  Mk. 

Der  Transport  der  Scheiden  gesehieht  in  der  firttlier  erwähnten  Weise  dnr^ 

seitlicliCR  Anhlingcn  an  ein  U:id<>r-Dampfboot  von  iW  Pferdekraft. 

Die  Fähranla^g'e  soll  nach  Mittlu'ilunjjjen  der  dortifren  technischen  BcuDiten  durch 
diesen  Umbau  sehr  viel  an  Sicherheit  und  Leistungstaliiglieit  gewonnen  haben,  so  d;i<s 
bei  ununterl)rocheneni  Betriel)e  mit  mindestens  G  Sebalden  bequem  in  einem  Tage  ohne 
Nachtdicust)  3<M)  Wagen  von  einem  L'ler  zum  anderen  übergesetzt  werdeu  küuDeD. 

III.  Eisenbahnfähre  swiseben  Homberg  und  Buhrort,  mit  senk> 
rechter  Hebung  und  Senkung  der  Wagen.') 

Sie  wurde,  wie  Rchon  erwähnt,  erbaut,  weil  die  bestehende  Fähranstalt  mit 
fluehen  Sebalden,  stark  geneigten  Ebenen  und  Seillietrieb  durch  Loeomotiven  vieUadie 
Xnchtheile  zeigte  und  die  Eisenhahnverwaltnngcn  durch  eine  möglichst  vollkommene 
Einrichtung  den  höcliBt  wichtigen  Hheinilbergang  sichern  und  fordern  wollten. 

Daa  von  Jaeobi,  Manie  1  und  Iluyssen  in  Sterkrade  gelielerte  Fährschiff, 
ein  Käderdampfschiff  vou  200  Pferdekraft  (Niederdruckmaschinen  mit  zwei  osoiiiirenden 
Cylindem  von  1",18  Durchmesser  nnd  0'",94  Hub  bei  2  AtmospMren  Uebardmck  des 
Dampfes),  besitst  ein  flaches  Deek  von  5i",3  Länge,  8",  16  mittlerer  Breite  nnd  7",54 
Breite  an  den  Endoi  nnd  trägt  3  parallele  ScAienengleise,  von  denoi  «Ue  bdden  äusseren 
in  einer  Entfernung  vou  ;i°,45  von  Mitte  zu  Mitte  liegen. 

Das  Deck  kann  also  entweder  auf  beiden  äusseren  Gleisen  zusannnen  l  'i  bis 
14  schwerster  Güterwagen  von  2()(»  Ctr.  Traglaliigkcit  und  (i'".!)  Liinge,  oder  eine 
kleinere  Anzahl  auf  dem  mittleren  Gleise  allein  auluebmcn.  Das  Schill  hat  eine  Höhe 
von  nahe  3",  Blechplatten  am  Boden  nnd  in  den  nateren  Theilen  der  Seitenwände 
von  8Vi,  weiter  aufwärts  von  6Va  Millimeter,  taneht  leer  0",92,  beladen  1",26,  fllhit 
vom  inid  hinten  Steuer,  welche  von  einer  hohen  Stenerbrtteke  ans  regiert  werden, 
nnd  hat  Schaufelräder  von  4"*,40  Durohmesser  mit  bewegUchen,  senkrecht  ins  Wasser 
schlagenden  Schaufeln. 

An  beiden  Kheinufern  in  den  liäfeu  und  neljcn  den  geneigten  Ebenen  sind  die 
Hebevorrichtungen  erbaut  Jede  derselben  ist  in  einem  tlnuinartigen  Gebäude  ein- 
geschlossen, in  dem  llebethurme  bewegt  sich  senkrecht  eine  mit  ebeuiuUs  drei  Gleisen 
versehene,  aus  Eisenträgern  kiiUitig  constrairte  Bnhne.  Die  beiden  Seitengleise  smd 
^",54  lang;  das  Uittelgleis  hingegen  ist  landwärts  bis  auf  1 1"  verlängert;  auf  Ersteren 
hüben  die  grOsstMi  4rädrigen.  auf  Letzterem  Orädrige  Wagen  Phits.  Diese  BObne 
findet  in  dem  unteren  Theile  des  Uebetiinrms  in  dessen  mittleren  Querachse  eine 
höchst  kräftige  und  sichere  Führung  zwischen  EisenRchienen ,  welche  mit  einer  an 
dius  Mauerwerk  geankerten  Eieheiiholzriistung  verbunden  sind.  Die  Hubhöhe  ist  nattlr- 
lieli  mit  den  um  etwa  10"  wechselnden  Wasserstiinden  verschieden;  die  Buhne  kann 
bis  nahe  zum  niedrigsten  Wasser  hinabsinken,  ßndet  aber  eine  constante  hOchste 
Stellung  in  der  Ebene  der  Bahnbofsgleise  dnreh  die  Gegenlage  an  starke  Hoheer 
(FangklOtie).  Die  grOsste  HnbhOhe  ist  8^46 ;  die  am  häufigsten  eintretende  4  bis  5". 
Der  untere  Theil  des  llcbethurms  hat  wasserwärte  keine  Wand;  das  FährschifT.  wel- 
ches mit  entsprechenden  BulTerapparaten  versehen  ist  und  in  seiner  Stellung  durch 
ein  vorgebautes,  kräftig  verstrebtes  Pfahlwerk  gehalten  wird,  legt  sich  an  den  Thurm ; 

Th.  Wüishatipt,  die  Honiberg-Rubrurter  Rheintnijei^t-AnstAlt,  Berlin  18&7,  bei  £m»t 
nnd  Kom,  auch  milKeÜieili  in  firbkam's  Zeitsolirilt  für  Bauwoaeo  1857. 
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die  Buhne  senkt  sieb  herab ,  bis  sie  mit  der  Vorderknite  auf  dem  Schiff  raht  und 
sii-li  mittelst  einer  hakenfürmigeo  Knppeluiigsvorriclitung  mit  (IcniBelbcn  sielier  ver- 
hiiulet;  sie  stellt  solcbcrart  die  genaue  VerlHngernng  der  Schift'sgleiHe  her.  Die  Wagen 
werden  dann  dnrch  die  Mannschaft  paarweise,  wenn  die  iiusseron  Gleifie,  oder  einzeln, 
wenn  nur  das  Mittelgleis  befahren  war.  auf  die  Bühne  geschoben,  worauf  Letztere 
sich  hebt  und  die  Wagen  wieder  durch  Arbeiter  auf  die  Bahuhofsglcise  geschobeu 
werden.  Durch  eine  Wiederholung  der  Operation  wird  die  gnnse  DeeUadaug  des 
Hehiffes  auf  den  Bahnhof  gebracht  In  umgekehrter  Beihenfolge  geschieht  die  Be- 
ladung des  FUhrsehiffes. 

Der  Bühne  wird  die  Bewegung  ertheilt  durch  l^ydiaalische  Pressen,  welche  im 
oberen  Theile  des  Hebetliurms  aufgestellt  sind.  Die  ganze  Einrichtung  derselben  ist 
im  Prinoip  dieselbe  wie  bei  den  bekannten  hydraulischen  Krahiien  und  wurde  von 
Armstrong  in  Newcastle  upon  Tyne  geliefert.  Auf  cineiii  schniiedeeiserncn  (,>ucr- 
balkeu,  etwa  ü'"  Uber  der  Bahuhufshübe ,  steht  im  Mittelpunkt  des  Geiiiiudus  der 
Haupthebecylinder  ron  Lünge  und  5  Centimeter  diÄer  Wandung ;  er  besitzt 
am  oberen  Ende  eine  Stopfbttehse,  dnreh  welehe  ein  ebenftdhi  9"J  langer  Taucher- 
kolben  von  0",305  Durehmeeser  geht.  Dieser  endigt  oben  mit  einem  Krraskopfe, 
dem  Befestigungsmittel  nachstellender  Theile: 

1.  der  GradfUbmng,  welche  an  Eisensebienen  gleitet,  die  wieder  in  einem 

HolzgerHste  im  Innern  des  Thurnies  ihre  Stutze  finden  ; 

2.  der  beiden  schräg  abwärts  laafeudeu  Gliederketten,  an  welchen  die 

Buhne  hängt; 

3.  der  beiden  nach  oben  gerichteten,  im  Dachraum  des  Thnrmes  Uber 

Köllen  sdtwttrts  in  SchSchte  geführten  Ketten»  von  denen  xnr  theil- 
weisen  Aufhebung  der  todten  Gewichte  des  Kolbens  und  der  Btthne 
n.  s.  w.  Gewichte  von  zusammen  25  Tonnen  hängen ; 

4.  einer  nach  oben  laufenden  und  ebenfalls  Uber  Bollen  geführten  Kette, 

welche  an  den  Kolben  eines  /weiten  kleineren  Hcbecylinders 
greift.   Dieser  hat  0",1<.)  Üurchincsscr  und  den  liall)cn  Hub  des  grDsscn 
Cvlindeis.    Der  Kolhen  trägt  aber  eine  Kulle  und  die  unter  4  erwähnte 
Kette  greift  nicht  unmittelbar  an  denselben,  sondern  ist  Uber  diese 
Rolle  geftthrt  und  mit  dem  Körper  des  kleinen  Cylunders  verbunden, 
so  dass  der  Druck  des  Kolbens  nur  rar  HiUfte,  aber  wieder  mit  der 
vollen  Hubhohe»  auf  die  Kette  wiikt.   Der  kleine  Cjrlinder  ist  mit 
seinem  F^issendc  nach  oben,  mit  dem  Kolben  nach  unten  gerichtet; 
er  hat  den  Zweck,  beim  Beladen  des  SchitTes  die  leere  Btthne  empor 
zu  heben,  um  weniger  Druekwasser  zu  brauchen:  der  grosse  Cylinder 
arbeitet  in  der  Hegel  allein;  bei  besonders  schweren  Lasten  jedoch 
können  beide  Cvlinder  zusammen  wirken. 
Die  Pampen  zur  Lieferung  des  Druckwaascrs  befinden  sich  nicht  im  ThunuCi 
sondern  in  einem  besonderen,  seitwltrts  auf  dem  Bahnhofe  liegenden  Ifaschinengebftude. 
Dasselbe  entiiftlt  eme  horisontal  liegende  Expansions-Hoehdmckmaschinevon  30Pferde- 
krftften  mit  2  Cylindem  von  O^^fß^  Durchmesser:  die  Verlängerungen  der  Kolbenstangen 
treiben  unmittelbar  zwei  doppelt  wirkende  Druckpumpen  fttr  die  hydraulischen  Pressen 
im  Hebetburm.    Es  wird  jedoch  das  Druekwasser  nicht  sofort  in  den  Hebethunn  ge- 
trieben, sondern  zunächst  in  einen  iSanunelcylinder  Accumnlator),  welcher  mit  Stopf- 
büchse und  J'aui  lierkolben  verseben  ist.   An  Letzteren  ist  durch  einen  Kreuzkopf  ein 
grosser  iuit  Eisen  und  Steinen  gefüllter  Gewichiskasteu  iu  Form  eines  cylindrischen 
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HaiitelB  gehängt.  Der  Kolben  bat  6"  Länge  and  <»■*,  12  Dmehmeeter;  er  drttekt  mit 
einem  Gewichte  von  57,6  Tonnen  anf  das  Wasser,  wodnreh  eine  Spannnng  deasdhei 
▼on  nahe  46  Kilogramm  anf  den  Qiiadratocntimeter  (650  Pfd.  engl,  pro  DZulI  ent- 
steht Der  nutzbare  Inhalt  des  Sauuncloylinders  eiifspriclit  der  Summe  der  Inhalte  de« 
groBsen  und  klcMiicn  Hcbccvlindcrs  im  llebethurni.  Eine  in  dem  Erdboden  liegende 
Üruckrölire  verbindet  den  Saiiiiiielcyliuder  mit  dem  Hel)ethurni ;  im  MaschineugeliäQde 
ist  dieselbe  mit  einem  Windkessel  und  Sicherheitsventil  versehen. - 

Am  Oewiditskasten  des  SammelcyKnden  rind  Antftae  und  Ketten  angebracht, 
welehe  dieses  Sicherheitsventil  6ini«i,  sowie  die  Drosselklappe  des  Dampfrohre« 
sehKessen,  wenn  der  Kolben  den  höchsten  Ftinkt  erreicht  hat;  die  Dampfinaschine 
arbeitet  dann  ganz  langsam,  (dine  dass  der  Gewiebtskasten  sieh  weiter  hebt,  und  g^ 
sofort  wieder  mit  v(dler  Kraft,  sobald  ein  Theil  des  Druckwassers  im  Hebethorm  gc- 
brauobt  worden  ist.  Mit  der  l)ami)fniasrbine  bängt  ferner  zusammen  die  Kaltwa>sKcr- 
pumpe,  wclebc  <hi.s  Betrieliswasser  aus  einem  Brunnen  in  einen  Wher  der  Mast  liiiie 
liegenden  Bebälter  bebt;  ferner  die  Speisepumpe  fUr  die  Damptkcüsel.  Der  gebrauchte 
Dampf  wird  xnm  Vorwärmen  verwendet. 

Dnroh  diese  bemerkenswerthe  Einschaltnng  des  Sammelqrlinders  in  die  Dmck- 
rührc  ist  erreicht,  dass  eine'verhttltnissmässig  schwache  Maschine  mit  längerer  ArbeitK- 
xeit  die  kurz  dauenide  aber  sebr  grosse  Arbeit  beim  H^>en  der  beladeiien  ßühoe 
leisten  kann,  dass  ferner  der  Masebinist  im  Ilebetburni  von  dem  im  Masebiuenhanse 
vollständig'  unal)bän^Mf;  ist.  und  Krsterer  in  jedem  Anj^eubliek  Uber  ein  ansrcicliend 
grosses  ant'jiespeichertes  Arbcits(|uantum  verfügt.  Dagegen  liegt  al)cr  aucb  in  dieser 
Anordnung  eine  Kraftverschwendung,  indem  zur  Hebung  der  Bühne  stets  die  Fttllong 
des  Hebecy linders  mit  demselben  ftr  die  grOsste  Belastung  hereehneten  hochgespann- 
ten Dmckwasser  erfordert  wird^  unabhängig  davon,  welche  Belastung  die  HebebBhne 
gerade  trägt.  Die  ttberschttssige  Arbeit  wird  bierbci  dnroh  die  Keibung  in  den  engen 
YentlUifTnungcn  venehrt  nnd  moss  sich  durch  eine  Erwärmung  des  Dmckwassers  sn 
erkennen  geben. 

Die  Druekröhre  mündet  im  unteren  Stockwerke  des  Ilebctburms  in  einen 
Ventilkasten ,  durch  welchen  das  Wasser  die  den  auszuführenden  Operationen  ent- 
sprechende VertheiluDg  erhält 

Der  Ventilkasten  ist  ein  mit  röhrenförmigen  Kammern  versehener  gnsseisenicr 
Körper,  ans  welchem  nach  vier  Bichtongen  Rohren  absweigen,  nämlich  1 .  die  eben 
erwähnte  Drnckr«brc;  2.  die  Kr^bre  Ahr  das  gebrauchte  Dmckwasser,  welche  zu  einem 
kleinen,  im  Daebgcscbosg  des  Thurmes  aufgestellten  Bebälter  führt,  von  wo  da.s  HIkt- 
fiüssigc  Wasser  durch  ein  Ucberfallrohr  wieder  in  die  Wasserbehälter  des  Masebinen- 
banses  zurückgeleitet  wird;  3.  die  üöhre  zum  grossen  Cylinder;  4.  die  Kohrc  zum 
kleinen  C'ylinder. 

Zu  diesen  vier  Rohren  gehören  auch  vier  besondere  Ventile,  welche  durch  Hebel 
bewegt  werden  kOnnen  nnd  durch  welehe  die  eiforderüchen  Oombinationen  mOglieh 

sind.  Im  Innern  des  Ventilkastens  liegen  noch  swei  selbstwirkende  Ventile,  die  bei 
der  Tbätigkeit  nur  eines  der  beiden  Hebec^linder  den  anderen  ans  den  oberen  Be- 
hältern mit  nnfjespanntem  Wasser  ausfüllen,  um  leere  Häume  /u  vermeiden.  Ansser- 
dcM»  helindet  sieh  im  Innern  noch  ein  in  die  Dnicknihrc  sich  ötTnendes  selbsttbätiires 
Sicherheitsventil,  welches  dann  spielt  wenn  dureli  /,u  sehnelles  .Miwärtsbewegen  der 
Bnhne  die  lebendige  Kraft  in  dem  llebecylioder  einen  grösseren  Druck  erzeugt ,  als  im 
Druckrohr  selbst  Zu  ähnlichem  Zwecke  wurde  noch  ein  vreiteres,  nach  Aussen  rieh 
Öffnendes  belastetes  Ventil  zwischen  Ventilkasten  und  grossem  Hebeey linder  «rageschslteL 


DIgitIzed  by  Google 


XiX.  EiäUKUAUMFÄUliUN  mU  ElBKMBAUM-IScUiPFUUCCKlUf.  U85 


Durch  eine  bei  AniriUtenui^  der  Bftluie  zum  SehiffiBdecli  wShrend  des  Niedergaugs  in 
Thitiglieit  tretende  Hebelverbindnng  schlieBBt  eieli  das  Ventil  flir  das  abströmende  ge- 
bntaebte  Wasaer;  dnroh  eine  lUinHehe  Einrichtong  schliesst  Bich  das  Ventil  für  das 
DrnckwaBSer,  wenn  die  Bülinc  Ki«  li  wHlireiid  des  Emporfaebens  der  durch  die  Fang- 
klötze angegebenen  Bahuhofshölie  nUliert.  Die  Steuerung  der  Heheeylinder  isf  da- 
durch in  <,'ewisser  Hinsicht  seihsttliätij;  und  macht  eine  etwaige  Unaufmerksamkeit 
des  Maseliinisteu  vollständij;  unschädlich. 

Die  wcscutlivhcu  Thcile  der  beschriebeneu  Anlage  sind  auf  Tafel  LXl  dar- 
gestellt. 

Fig.  I.  C^uürttchnitt  des  Iluliethuniui ; 
Fig.  2.  Lini^Dwlmitt  deuelbsn; 

ri;:  :i  Ildri/.oiitalHcliniti  durcli  du»  ub«ro  Stockmik  deNeben; 
Vig.  4.  (irundriss  des  MHäcIiiiicnhauBea; 
Fig.  5.  Durciischnitt  dessvlboo; 

Flg.  6.  Steuerung  für  den  gcoasen  und  Icleinen  Hebeqrlinder  (Ventilkasteu  e  ini  HelMthunn). 

Im  liebethurui: 

a  HubübUhno  ;Plutcfuriu, ; 

b  grosser  bydrsuHselier  Helieeylindsr,  an  desien  Kolbon^KrausIcopf  die  Tragketten  «i 

für  die  tlobcbiniiic  n  tininittclbur  aogruifcn : 
e  klviuer  tiydr!iiilis(.-lier  Ilflifcylindt'r.  an  dessvn  Kolben  citio  l{<>lle  siut  und  weldivr 

den  Zu^  durcli  dio  Ketto  ci  an  den  Krouzkupf  Ubortrai;t ; 
d  Gegengewicht!!,  durch  di«  Kutten  i/|  und  durch  die  otiena  Fahruugarollen  mit  den 

Krenikopf  verbunden; 

0  VentllkMten; 

/  Drnelcrahr  aus  dorn  MMehfncngebinde  her; 

(/  Itolir  »US  dem  Vfiitilkasten  nach  dem  groHson  Cylinder; 
h   Kohr  aus  diMu  VviitilkiisU'u  nach  dtMu  kh'inun  CyliuiitT 

1  Kühr  aua  doiu  VuntilkaatcD  für  das  gebrauchte  Waaa«r,  mich  dem  uüeuua  Uufäa»  / 

oben  Im  Tburme ; 

k  BUeklaalrobr  au  dem  Gefltose  /  in  den  Bdillter  «  Im  Maseblnengeblode. 

Im  Ventilki^sten: 

«t  Abeehluflsventil  des  Dmekwassers; 

Ahsclilussvenlil  des  gebrauchten  Wassers  , 
o  Alischluss Ventil  der  Rühre  ff  zum  grossen  CyUnder; 
«•4  Äbschlusaventil  der  Böhro  A  zum  kleinen  Cylinder; 

n  Ventile,  wetobe  sieh  ans  der  Röhre  i  nach  dem  einen  oder  andern  Cylinder  Offnen, 
wenn  ein«  r  derselben  vom  Druckwasaer  abgesperrt  Ist  und  der  Apparat  sieh 

durch  den  andero  Cylinder  bewegt; 
m  Sicherheitsventil,  welches  sieh  in  die  DruelcrGhre  /  OlFoet,  wenn  im  Innern  der 

Cyliuder,  beim  imm  hm  Absciduss  (ter  Kühro  i  während  dos  Niederganges  der 
Ib'behiihiir.  <k'r  Wasserdruck  dun-ii  ilii-  IdK^ndige  Kraft  der  bewegten  Massen 
grüsser  wird  als  der  Druik  in  der  Druckröhre  selbst. 

Im  Masohinengebiude: 

7  Danipfcyliudor; 

r  doppeltwirkende  Druckpunipen ; 

»1  .Saugrtfhre  hlenu  aus  dem  Behülter  m  fil>er  der  Maschine; 

i^t  DruckrOhra  in  den  Accumtdator  .Sauau«-Icylinder  r 

r.i  obon  >re»chIo8»encr  K'ihrt'u/.wiMtj  in  der  Druck niliri'         Wiiiilkc-äHc!  dienend, 
1-4  .Sicherheitsventil,  seibstthiitig  durcli  den  Aucumuialur  geütiuet,  wenn  derselbe  ge- 
fBlIt  ist; 

/■  I>ruckröhrr        ilcm  Accumulatnr  in  ticu  TTebethurtn; 

k  Rühre  aus  dem  Uebethurm  nach  dem  Bubälter  m  fUr  das  geluiauchte  Wassfir; 
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•  tkmpMkn  mit  AtMcUwr^attt  wd  Dnwwiftltpp»  %  wdehe  ebeniril»  d«db  da 
Aodunulatur  adlwtthit^  bew«gk,  d.  b.  gßuMomtü  «ifd«  wtmm  I  iiIiImm  «i- 

füllt  Mt; 

«I  gcbnaetor  IlMBpf.  aiu^  na  Vmirlmieii  des  Wassers  in  u  dicneod ; 
«t  VorwiioMr  sir  KcMebpriMpuipe  s». 

Der  Betrieb  dieser  Fähre  wurde  im  FrUhjahr  1S56  erOtTiiet.  Die  BauktrstCD 
(abo  ohne  HafenanUgen)  betragen  im  Gsnseii  ftr  UM»  Ufer  soMnunen  996,000  Mk., 
worin  die  Maeebinen  mit  140,220  Ifk.  und  das  Filuboot  mit  337,300  Mk.  ent- 
halten  tind. 

Die  MaBchlncn  arbeiten  mit  Rohe  und  Sicherheit.  Man  hat  mit  KrMg  anA 
die  fUr  die  Kcneifrten  Ebenen  bostinnnten  flachen  Prahme  vorniittclst  der  Hehelhümie 
beladen  imil  ist  hei  (h-tii  sieh  mehreuden  Verkehr  im  Jahre  lN<j5  dazu  ü  berge  •rangen, 
ein  zweites  l'iilirdaiiij»! Ijoot  von  50*". ^  Länge  und  *>°.  lö  Breite  im  i>eek  zum  Preise 
von  224,53>>  Mk.  aus  englischen  Werkstätten zu  beschaffen.  Auf  diesem  Boote 
können  16  Stttek  200  Ctr.-Wagen  aogleieh  ObergeBetst  werden;  ea  besilit  Maaebiaen 
▼on  einer  mit  dem  Indicator  ermitlellen  Leistung  von  400  Pfeideknift. 

Dnrehschnittlich  beträgt  die  Leistung  der  Homberg-Sohroitw  Etsenbahnflhre 
mit  einem  Schiffe  auf  die  Stunde  lü  Wagen  =  t  Ladung,  also  mit  2  Schiffen  H2 
W;i<ren.  Die  l'eberfalirt  dauert  l't  bis  !.'>  Minuten,  je  nach  dem  Wasserstande;  die 
Kördergeschwiudigkeit  der  stark  belasteten  üebebUhneu  ist  17  bis  18  Fuss  in  der 
Minute. 

Ueber  die  Betriebskosten  ist  eine  Veröffentlichung  nicht  erfolgt;  sie  uiUsseu 
jedoeb  bei  der  snsammengeeetatsn  Masehinenanlage  und  der  Menge  Bediennngs- 
mannaebaften  und  Beamten  bedeutend  sein.  Im  Fndittarif  wird  die  Stromttberaelmng 
gleidi  1  Vi  Meile  Fahrt  berechnet. 

Die  Betriebsverwaltung  der  Bahn  würde  gern  ein  schnelleres  Heben  der  Bnhnc 
und  ein  frnisseres  Hcbnngsvermögen  derselben  sehen ,  da  die  zu  hebende  Nut/last 
020  C'enlner  nieht  UberRteigen  darf,  weil  sonst  eine  Bewegung  überhaupt  nicht  ein- 
tritt. Jene  grünste  Last  kann  aber  unter  Umständen  von  zwei  schwer  beludcncu 
200  Centoer- Wagen  wohl  ttberaebrittea  werden.  Man  hat  rieb  jedodi  nicht  entschliesseu 
können,  dne  wesentHcbe  Aendemng  in  den  Maselunra  Tronnnehmen.  Eine  Yermebning 
des  KolbendurobmesBers  des  grossen  Cylinders  würde  einen  vollständigen  Umbau 
vieler  anderer  Masehinentheile  zur  Folge  haben .  und  eine  noch  grössere  Spannung 
des  Wassers  ein/nftlhren,  durch  Erhöhung  des  ( lewiehtes  am  .\ccumulatorkoibeii.  hat 
man  ni<  lit  gewagt,  trotzdem  die  Uühreu  und  Cylinder  einem  sehr  bedeutenden  Probe* 
druck  unterworlen  gewesen  sind. 

Es  wird  nicht  (diuc  Interesse  sein,  die  licsultate  vim  iJeobachtungen  an  Mano- 
metcru ,  welche  au  verschiedenen  Stellen  des  Ap^mrates  angebracht  waren ,  zu  er- 
&hren. 

Im  Aeeumnlator  berrseht  ein  Drnek  von  49  AtmospbSren ,  gleiehviel  ob  der 
GewiebtskoUiM  hoch  oder  niedrig  steht,  ob  die  Uebeeylinder  arbeiten  oder  niebt. 

Eb  richtet  sich  der  Wasserdruck  im  Hebecy linder  nach  der  zu  hebenden  Last: 
er  schwankt  zwischen  1 1  und  -V.)  Atmosphären.  Erstcrer  liei  leerer.  Letzterer  bei  mit 
620  Ctr.  belasteter  liiiline.  Liegt  die  Bühne  in  ihrer  hüchstcn  Lage  gegen  die  Fauge- 
klot/.e,  so  steigt  der  Druck  auf  45  Atmosphären.  ' 


GescIiHttsbcricht  d.  Yerwaitung  der  Kubrurt-Crufcld-Kruis-GlsdlNicbor  EitjtiuUahu  etc. 

1865,  p.  41. 
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Die  HelHivorrichtuugeu  Uer  Houibcrg-Kubrorter  Fähre  liabcu  den  gewiss  sehr 
groflsen  Vorzog,  dasB  die  Eisenbahnwageii  wSbrend  des  floesttbergauges  keinerlei 
StOue  erleiden  nnd  daee  6rildrige  Wagen  ebensognt  wie  4rildrige  befördert  werden 
können;  aneh  sind  die  Ge&hren  nnd  Verlaste  yennieden,  welche  doroh  Ungesehidi;- 
liehkeit  des  Locomutivfillirers  oder  durch  Seilbrllche  etc.  bei  den  steilen  geneigten 
Ebenen  mit  Soilbetrieb  an  Loi-omotiven  mebrfucb  eingetreten  sind.  Jedoch  ist  es  auch 
schon  vorfrckoninicu.  (!a.ss  bei  den  Hebcthlirnien  ein  Wagenzng  von  der  Hahnhofsijöhe 
auf  dii'  ^'t  rade  ticfstehcude  Bühne  hinuntergestürzt  ist.  .Solche  UnglUckstaHe  sind  aber 
ohne  Zweifei  stets  zu  vernieiden.  Dagegen  haben  die  HebethUrnie  den  grossen  Nacti- 
theil,  dass  Eisenbahnguter,  welche  auf  mehr  als  einen  Wagen  geladen  sind  (z.  B. 
BanhOlser,  Dampfkessel,  lange  llasehinentheile  n.  dergl.)  doreh  sie  nicht  befördert 
werden  können.  Man  ist  dabmr  genöthigt  gewesen,  neben  ihnen  noch  stets  die  ge- 
nügten Ebenen  beizubcbalten,  Ulter  welche  solche  lange  auf  Hchemelwagen  geladene 
GcgcDstände  ohne  irgend  einen  Nacbtbeil  geführt  werden.  Die  vorher  besohricbene 
Verbesserung  den  {rem  ii^^fen  Ebenen  durch  Eriniissi^rnntr  ilires  OeräUes  und  durch 
Fortlassung  des  Seilbetrichcs  bat  überhaupt  fast  alle  den  frühereu  derartigen  Ein- 
richtungen anhaftende  iSt  liiidlii  hkeiten  vollständig  aufgehoben.  Es  ist  daher  erklärlich, 
dai}8  eiue  Wiederholung  der  Uebeapparate  bei  anderen  Eisenbahnfähren  seither  nicht 
eingetreten  ist. 

I  4.  Beaehrelbnng  der  BtsenbAknf&hreB,  dem  FUmeMIfo  etaMn  dureh 
eiM  Leitung  TorgesehriebeBea  Weg  dnrehlaufbiL  —  Vorbild  nnd  Anregung  sn 
diesen  Anlagen  haben  die  Kettenfähren  fttr  gewöhnliches  Strassenfnhr- 

werk  gegeben,  welche  zuerst  in  grösserem  Maassstabc  vom  Ingenieur  Kendel  za 
Plynionthi  bei  L'eberschreituii^'  von  Meercßanncn  im  südlichen  Fingland  ausgeführt 
worden  sind  und  seit  einer  ^aosseu  Reihe  von  Jahren  ihren  Zweck  unter  sehr  un- 
günstigen Verhältnisseü  vullkummen  erfüllen.  Diese  Fähren  liegen  zu  Devouport  bei 
Plymonth,  zwischen  Portsmonth  und  Gosport,  bei  Southampton  nnd  an  mehreren  an- 
deren Stellen. 

Entere*}  ftahrt  Uber  einen  Meeresarm  von  6481  bis  7772*  Breite,  je  naeh  der 

Flutb.  die  hier  einen  Wasserwechßel  von  5",48  und  einen  Flnthstroni  von  2"',20  Ge- 
schwindigkeit in  der  Secunde  erzeugt.  Die  grösste  Wassertiefe  beträgt  29'".  Das 
FäbrschitT  aus  Holz  hat  KV". TU  Länge  und  i;V".7  >  Breite  und  trä<-'t  auf  dem  mittleren 
Haume  des  Deckes  eiue  etwa  Pferde  starke  Danipfnuischine,  welche  zwei  mit  ent- 
sprechenden Vertiefungen  am  liande  versehene  Kettenräder  von  etwa  2'", 30  Durch- 
messer in  Bewegung  setzt  und  das  Schiff  treibt,  indem  diese  Räder  sich  au  swei  Uber 
sie  gelegte  Ketten  von  25  MiUimeter  Eisenstftrke  abwickeln.  Diese  Ketten  liegen  anf 
dem  Hecfeegmnd  nnd  tauchen  erst  mit  dem  Fortgleiten  der  Ftthre  auf;  sie  sind  ttber 
die  im  Verhältnisse  ^  aufsteigenden  Ufer  bis  Uber  höchstes  Wasser  geföhrt  und 
daselbst  durch  Gegengewichte  von  120  Centner,  die  sich  in  Schächten  bewegen,  an- 
irospannt.  Neben  der  Maschine  liegen  die  Plätze  für  die  Wagen,  welche  über  ent- 
sprechende Klajjpen.  die  über  beide  Enden  des  Fährscbilles  vorragen  und  sich  gegen- 
seitig im  Gleichgewichte  halten,  beim  Anlanden  die  Verbindung  mit  dem  Ufer  tiudeu. 
Die  Fahrt  dauert  7  bis  8  Minuten. 

Bei  anderen  derartigen  Fähren  liegen  die  Haschmen  und  Kessel  sn  beidoi 
Seiten  der  Strasse  fttr  die  Fuhrwerke;  bei  anderen  wieder  ist  nur  eine  Ftthmngskette 
angeordnet. 


*)  Tnuiaaot  of  tbe  Inst,  of  Üiv.  Eogio.  Vol.  U;  1838. 
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Die  erBtc  Verwendung  dieser  Ketteufähreu  für  den  Transiwrt  vuii  Eisenbalm- 
WR^en  Uber  einen  Binnenstrom  geschah  uf  dem  NiP*)  zwiselien  den  Stidlei 
Knfr  Lais  und  Kafr  E'Sayat,  auf  der  Hälfte  dies  Weges  an  der  Eisenbabn  von 
Alexandria  nach  Kairo.  Die  Anteil  wurde  von  Stephenson&Comp.  xa  NeweasUe 
npon  T^nc  :ias<reflthrt.  Der  Nil  hnt  daselbBt  zwischen  den  Anlaudestellen  eine  Breite 
von  und  /i  i;rt  einen  Wassel  Wechsel  von  S"',2;V    An  den  Ufern  wurden  keine 

;,'cnei^'ten  Elicnen  erlimit.  sondern  die  Uber  Hochwasser  liefrendcn  Bahnen  anl  (iernsten 
von  eisernen  einpx  lirauliten  Ftahlcn  horiz»>ntal  soweit  vor^'cschohen.  dass  d.is  F;ihr- 
schifl'  bei  niedrigstem  WasAerstand  noch  Hütt  blieb.  Dieses  war  aas  Eisen  mit  tiacheni 
Boden  und  sehr  grosser  Gmndfläcbe  erbaut,  es  maass  24'",4  in  der  lüngc  und  ]S*,3 
in  der  Breite;  es  hatte  nnbeladen  0*,91,  in  ▼oller  Ladung  1",07  Helgang,  und  wurde 
dnreli  swei  lie^rende  Dampfinaschinen  von  15  Pferdekraft  in  ü  Minuten  Uber  den  Flnss 
bewe^;  die  durch  (gewichte  angespannten  Ketten  lagen  8",5  von  dnander,  die  Ketten- 
rSder  hatten  2"'J\  DnrchniCRsor. 

Das  Deck  dieses  Hachen  Fahrzeu^^es  tru^  ein  auf  IG  Hauptstlltzcii  ruhendes, 
gut  verstrebtes  eisernes  GerUst  von  etwa  IS"'  Höhe  Uber  der  Wassertiäche ;  hoch  oben 
ruhte  ein  flaches,  hOlzeraes  Verdeek,  aber  zwischen  diesem  und  dem  unteren  »Schiffs- 
decke war  eine  bewegliche,  in  8  Haaptqnertrttgem  hängende,  mit  jenen  16  Sttttiea 
verbundene  Btthne,  welche  2  Sehienengleifle  trag  und  stets  in  solcher  Hobe  gehalten 
wurde,  dass  die  festen  Schienen  an  den  Ufern  mit  denen  des  Führschiffes  llberein- 
stimmten.  Zur  Ausgleichung  kleiner  Höhenunterschiede  waren  die  letzten  Schieneu- 
enden  am  Ufer  noch  etwas  bewe^dich.  Das  liehen  der  HUhne  erfolgte  durch  «ächraolien 
vom  oberen  Deck  her  in  einfacher  Weise  diin  li  Arl)eiter. 

Die  Nilfuhre  hatte  den  Zweck ,  die  Züge  mit  lA^comotiven ,  Personen-  and 
Guterwagen  nber  den  Strom  zu  ftlbren  und  ist  nach  Angabe  des  unten  angezogenen 
Berichtes  mit  durchaus  günstigem  Erfolge  18  Monate  lang  in  Thfttigkeit  gewesen. 
Der  Betrieb  mnee  Übrigens  doch  nicht  ohne  Sohwierigkeit  gewesen  sein,  indem  we* 
nigstens  zu  Anfong  die  Beisenden  in  besondren  Dampfbooten  Ubergeset/t  worden 
nnd  am  anderen  Flnsstjfer  erst  ihre  Eisenhahnwnfrcn  wieder  erreichten.  Die  Baukosten 
haben  ISOdO  Liv.  St.  Itetiageu.  einscldiesslich  der  auf  eisernen  Plahlen  ruheodeu 
Uferbalinen.    Jetzt  ist  der  Kil  Überbrückt  und  die  Fähre  ausser  Tbädgkeit. 

Eisenbahnf&bren  der  Rheinischen  Eisenbahn."; 

Die  Rheinische  Eisenbahn  hat  in  ihrer  Entwiokelung  das  Bedttrfiiiss  «npfnnden, 
an  mehreren  Punkten  ihr  Schicuennetz  Uber  den  Rhein  zn  strecken .  uui  neue  Ver- 
bindungen anzuknüpfen  oder  reiche  Bergwerks-  und  Industriebezirke  in  ihren  Bereich 
zu  ziehen.  Conccssionen  zu  Erbauung  fester  BrUckcn  konnten,  soweit  bekannt,  nicht 
oder  nicht  rc(  htzeitig  erlangt  wenlen ,  und  man  niusste  zur  Herstellung  von  Eison- 
bahnfährcn  schreiten.  Die  erste  derartige  Anlage  betindet  sich  zu  Griethausen  bei 
Cleve,  liebufs  Anschlnss  an  die  Niederländische  Rheinbahn;  eine  zweite  führte  seit 
dem  Jahre  1867  bis  1872,  als  sie  durch  die  Erbauung  einer  festen  Rhdnbrlleke  anaser 
Betrieb  gesetst  wurde,  die  Osterath- Essener  Zweigbahn  von  Rheinhansen  nach  Hoeb- 
feld  Uber  den  Strom  und  war  dazu  bestimmt,  die  grossen  Kohlen-  nnd  Eisenwerke 

10)  HopwitI)  iu  «lull  TiaiiHüct.  ut'  the  Inst,  of  Civil.  Engiaecrts.   Vul.  XVll.    Auch  mitge- 
theilt  in  Erbkam's  Zeitaehr.  f.  Bauwesen  1^59,  p.  a&. 

E.  Hart  wich.,  Erweiteruiig»b:uittMi  der  Rhoini.schen  Eincnbahneii.  Zweite  Abthctiting; 
Hertin  !'')•'.  Auch  in  Erbkam'B  Zoitschr  f.  Bauwesen  l$('>7  Foroer;  C  8eh»lt«obrand,  Tngeet- 
auHtaitcn,  Zoitschr.  d.  Yur.  deutsch.  IngOD.  ISTU. 
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WeBtplialeuH  den  liuk»  Hljeiiii.scbeu  Buliuea  zugäu^lich  lu  luacheu ;  eiue  dritte  Fähre 
endlich  ist  bei  ObercaSBel  oberiuüb  Bonn  im  Jahre  1870  ausgeführt  worden.  Der 
Bandirigent  der  Rheinischen  Eisenbahn,  Herr  Geheimer  Oberbanrath  Bart  wich, 
welcher  seiner  Zeit  bei  Feststellnng  der  Entwürfe  fttr  die  Homberg-Rohrorter  Fähre 

mit  den  hydrauligchen  Hebevorrichtungen  thiitigen  Antheil  genommen  hatte,  ist  je- 
doch hei  den  Fähranhtj^cii  fllr  die  Rheinische  Balm  von  diesem  Systeme  al>f?cgan{;en 
und  hat  unter  ursprUngiieher  Anlehnunf?  au  die  l»eschriebenen  Kcttenriiiireu.  di  iien  er 
sehr  wesentliche  Aenderungcn  und  VerlH  sscnin^i  n  zut'tlj^te.  Kinrichtuui^eii  getnttVeii, 
durch  welche  die  FährschitVe  an  FUhruu^eu  in  gerader  Liuie  den  Fluss  kreuzen«  .Sie 
legen  sieh  an  beiden  Ufern  an  geneigte  Ebenen  und  werden  durch  LocomotiTen  nn- 
mittelbar  beladen  und  entUden;  sie  dienen  eben  sowohl  snm  Uebergange  yon  Per- 
sonemsttgen,  welche  von  den  Reisenden  nicht  Tcrlassen  werden,  als  von  Glltersögen. 
Die  Betriebslocomotiven  werden  nicht  Ubcrf^esctzt. 

Bei  der  Griethansener  RheinfUlire  sind  nur  zwei  Fährstrassen  erbaut;  bei  der 
Rhcinhausencr  hin<i:eg:en  deren  vier:  Letztere,  die  bei  Weitem  bedeutendere,  hat  von 
den  Krt'alinin;;en  und  N'erliessernnjren  (iebrnuch  uiuchcn  krmnen,  die  ln-i  der  Krsteren 
gewonnen  wurden ;  sie  wird  daher  auch  bei  der  folgenden  näheren  Beschreibung  zu 
Grunde  gelegt  werden. 

Die  Kettenftlhmngen  der  englischen  Fähren  entsprechen  ihrem  Zweck  toU- 
kommen  und  seigen  kein  nachtheiliges  seitliches  Abtreiben,  wenn  anch  die  Flntii- 
nnd  Ebbeströmongen  in  den  Meeresarmen,  durch  welche  sie  gelegt  worden  sind, 
grosse  OcRchwindigkeitcn  annehmen.  Dies  erklärt  sich  durch  die  jrrossen  Wasser- 
tiefen daselbst:  in  den  unteren  Sebiebten  wird  wahrscbeinlicb  die  (lescbwindijrkeit 
viel  geringer  sein  als  oben;  jedenl'alls  aber  werden  die  periodisch  eintretenden  rtUk- 
länfigcn  Strömungen  ein  etwa  erfolgtes  seitliches  Abtreiben  der  Ketten  wieder  auf- 
heben. Thatsaehe  ist,  dass  die  durch  die  Gewichte  angespannten  Ketten  ihre  Lage 
nicht  wesentlich  verändern.  Bei  einem  fortwährend  in  derselben  Richtung  fliessenden 
Binnenstrome  von  geringer  Wassertiefe  nnd  nnregehnässigem  Bette  hingegen  treiben 
die  Ketten  immer  sehr  bedeutend  abwärts  nnd  kOnnen  nur  in  grossen  Bogen  versenkt 
weiden ;  auch  ist  das  an  einer  solchen  Kette  geführte  FäbracfaifT  immer  bestrebt,  iliesen 
Bogen  trotz  einer  kllnstliehen  Anspannung  der  Kette  neu  herzustellen.  Hierdurch 
erwachsen  fllr  eine  Flusstabre  die  bedeutendsten  Fnzuträglichkeiten. 

Htiitt  der  beiden  FUhrungskettcn  ist  an  den  in  Frage  stehenden  Ikbeinfahren 
ein  einziges  starkes  Drahtseil  als  Leitseil  angebracht,  welches  an  der  strumaufwärts 
gerichteten  Sdte  dos  quer  gegen  den  Strom  liegenden  langen  FährschiiTes  ttber  swm 
FtthmngsroUen  gelegt  nnd  an  den  Ufern  ttber  höchstem  Wasser  dnreh  Gegengewicht 
mit  300  Ctr.  gespannt  ist.  Damit  aber  auch  dieses  Leitseil  nicht  eine  naohtheilige 
horizontale  Krttmmnng  annehme,  ist  dasselbe  in  kurzen  Zwischenräumen  etwa  3B  Meter) 
durch  Ankertnne.  welche  durch  eine  hakenartige  Klaue  angreifen  und  trotzdem  den 
Ucbergang  Uber  die  FUhrungsrcdlen  gestatten,  gehalten.  Die  Aukertaue  siiul  an  Tlrund- 
sebrauben  oder  eiugrauiinte  und  Ulier  der  Flusssohle  abgeschnittene  Ibdzpfäble  be- 
festigt. Das  Leilseil  hat  46  Millim.  äusseren  Durchmesser  und  besteht  aus  7  X  7  =^  19 
einzelnen  starken  Drähten.  Ob  es  rathsam  ist,  das  Leitseil  durch  die  Aukertanc  voll- 
Ständig  in  gerader  Linie  xn  halten,  oder,  wie  bei  Rheinhansen  geschehen,  ihm  eine 
kleine  stromabwärts  gerichtete  Buchtnng  an  ertheilen,  damit  dasselbe  weniger  sehrolT 
sich  durchbiegt,  wenn  die  FtihrungsroUra  des  Schiffes  die  Ankerpnnkte  ttbersehreiten, 
scheint  noch  ni<^t  festgestellt  zu  sein. 

Zur  Bewegung  des  Fährschiffes  dient  ein  zweites  stromabwärts  liegendes, 
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schwächeres  Drahtseil,  das  Fahrseil  2!)  Millim.  DiirehincHser  .  weU'lies  niitsoCtr. 
{^eHpauiit  und  Ui>er  2  Seilseheihen  i2"'.r)1  Durchmesser;  geschhin^rcii  ist.  von  denen 
die  eine  von  einer  kleinen,  25  Pferde  starken ,  auf  dem  Deck  stehenden  Zwilhugs- 
dampfinaschine  getrieben  wird.   Eine  Verankerang  bat  das  Fabneil  niebt. 

Das  SUbrsobiff  ist  ans  Eisen,  mit  kräftigen  Längsverstrebangen,  flach  gebaut, 
mit  diebtem  Deck  and  mit  einem  Gleise  belegt,  entwed^  46  Meter  oder  63  Heier 
lang  nnd  7*,85  breit,  vom  Boden  bis  anm  Deck  hoeb  nnd  bestimmt,  sieben 
beziehentlich  zehn  vierrädrige  2(10  Ccntner-\V;igen  von  je  6*, 28  Länge  zn  tragen. 
Es  i^^t  mit  Ankern ,  Ankerwinden ,  in  FlaschenzUgen  hängenden  Nachen ,  Signalen, 
Ciliicken  u.  s.  w.  vollständig  ausgerüstet  und  trägt  an  den  Enden  dos  (Heises  leicht 
forluehnibare.  sehr  wirksame  HutTerajjparate.  die  das  Ablaufen  des  Zuges  verhimlern. 

Zur  Verbindung  des  FährschitVes  mit  dem  Ffer  dienen  im  Verhältnisse  ^\  ge- 
neigte Ebenen,  die  von  der  Buhnhofshöhe  bis  unter  das  tiefste  Wasser  gefiibrt  sind. 
Sie  liegen  senkrecht  zum  Strom  und  sind  grüsstentheils  in  das  Ufer  cingeschuitteu; 
im  unteren  Tbeile  sind  die  Langsobwellen  der  Babn  anf  PAhle  gelegt.  An  jedem 
üfer  befindet  sieb  ein  lJebei|;angswagen,  dessen  Scbienen  g^n  das  Wasser  sa  an- 
steigen und  zwar  an  der  geneigten  Ebene  um  ^t,,  weiterbin  nm  am  Fährecbiff 
ist  die  Neigung  wieder  Hachcr.  Diese  Einrichtung  ist  gewählt,  um  den  Apparat  kurz 
und  leiehf  v.n  halten:  die  Steigungen  sind  noch  der  Art,  dass  eine  im(htheilig:e  Ver- 
schiel)ung  der  WagenbutTer  nicht  eintritt.  Da-^  landwärts  gekehrte  Hude  des  l'el)cr- 
gangswageus  erreicht  die  Wassergrenze  niciit,  vielmehr  nillssen  die  Hüder  der  tiber- 
zufUhrenden  Fahrzeuge  etwas  ins  Wasser  taudien,  was  Übrigens  in  keiner  Weise 
eine  UnannelimUebkeit  mit  sich  bringt.  'Wichtig  ist,  dass  die  an  sonstigen  BbnHcheB 
Einrichtnngen  stets  vorkommende  Ansgleiebungsklappe  vermieden  ist  nnd  dass  das 
Fährschiff  dcb  mittelst  eines  etwas  angespitaten  Auswuchses  fest  anf  eine  mit  Walzen 
versehene  Achse  des  Ausgleiehnngswagous  aufsetzt.  Zur  sicheren  Führung  und  Be- 
festigung des  anfahrenden  Schiffes  dienen  sinnreiche  kleinere  Einrichtungen,  die  am 
besten  aus  den  bcigefllgteu  Zeichnungen  crsiehtlieh  wenlen.  Der  Transpurt  der 
Wagen  auf  das  Schiff  nnd  umgekehrt  erfolgt  durch  eine  Tenderloeomotive.  weiche 
unmittelbar  <lie  Bewegung  ausfuhrt.  Das  Fährschiff  erleidet  hierbei,  da  es  auf 
dem  Uebergaugswagen  fest  aufiruht,  keine  LSngenscbwankangen.  Man  hat  nSthig 
befbnden,  awischen  Wagenzug  und  Locomotive  noch  jedesmal  iwei  besonders  hienn 
gebaute,  mit  dner  Bremse  ausgerüstete  Wagen,  Yerbindungawagen,  einaasehalteo, 
um  die  dreiachsige  Locomotive  nicht  fi1>er  die  Brechpnnkte  der  Bahn  lanfen  zn 
lassen.  Es  würde  dies  zu  vermeiden  gewesen  sein ,  wenn  der  Maschine  überhaupt 
nur  2  Achsen  gegeben  nnd  etwa  einzelne  Theile  des  IJebergangswagens  enti^prechciul 
verstärkt  worden  wären.  Versuche  dieser  Art  sind  in  letzter  Zeit  ijereits  angcstillt 
worden.  Die  Bewegung  des  Uebergangswagens  geschieht  durch  du6  Fahrscbiti' 
selbst;  man  lässt  nach  dem  erwähnten  Anfsctzen  des  Letatmi  anf  die  Rollen  die 
Bewegung  landwärts  noch  etwas  fortsetzen,  so  dass,  nach  der  Entladung  des  Schill^ 
dasselbe  immer  noch  etwas  aufrnbt;  bei  der  Abfahrt  des  beladenen  Schiffes  wird 
der  Uebergangswagcn  wieder  etwas  stromwärts  mitgenommen.  Ms  das  vollsttndige 
Aufschwimmen  erfolgt,  worauf  alsdann  der  Kuppelbaken  durch  eine  Hebelbew^eg 
gelüst  wird. 

Die  weseotliehen  Theile  der  Bheinhausener  FIhre  sind  dargestellt  anf  Tsf  .  LXD. 

Hg.  1.  LXngenansloht.  Hg.  i.  Grundriai,  Fig.  9.  Vorderansiebt  des  Fflir- 
lofaifllM  in  Verhindunf  mit  den  Uebergangswigeii  D  an  Ilaken  Stronnfer. 
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A  Betriebsiuuubioe  zur  liewegiing  dos  Fabreeil»  b,  wcli-hes  Uber  die  beidou  grossen 

Seilscheiben  und  die  beiden  FUhrungsrollen  &i  ^cht  ; 
C  TeaderloeomoUvet'  «relohe  diureb  VenDitCelong  dar  Verbindnngawiigen  B  B  den  Zog 

auf  (lau  SchifT  Hrf/.t.  (irlcr  vnii  dort  abholt; 
M  (lafl  Li'itscil  ;in  der  .stroinuulwärt.H  lio^jcndcn  Schiff^scilc  ,  es  liiuft  iil»cr  di»' KolU  n  «f 

Fig.  4*,  41',  4'*  der  üebergangewagen  D  und  dM  Eudc  dus  Fährscbiffus  in  grösserem 

»  Schleppsungen  von  Stahl  ntt  den  Gegengewichten  ; 

Fülinin^rsrollc  am  Uebor^^aiiir^wa^^on  für  d:iH  Loitseil  a,  dnutt  daa  Fühnehiff  genau 

die  Vcrbindungaurgane  mit  demselben  tindct; 
f\  kviM  Anagteiehungmehienen  mit  Oelenken  nnd  Torderen  VeibindnugsknUpfen,  welche 

in  diu  Trichter  /"j  des  Schiffes  greifen; 
Cl  nnd  r,  IMiK«  !  und  Haken   raiiirseldeife' .  ziun  F'esthalten  des  ScIiifTos  dienend  und 

durch  oiucn  liobcimGcbaniäuius  leicht  lösbar  ^  darunter  liegt  noch  ein  kleiner 

Bnfferapparat  mit  einer  Feder; 
il\  lose  Rollen  auf  einer  Acli^e  des  Uebo^puigswagena,  bestimmt  den  Answnchs 
dt  de»  Schiffes  aufzunehmen,  zu  führen  nnd  stt  untentütaen ,  so  dass  ein  Einsinken 

des  Schiffes  nicht  eintreten  kann; 
g  drehtMie  BnAmpfMimle  an  den  Enden  de»  llhn^fin; 

k  eine  kleine  Bremae  snn  Halten  dee  ftei  anf  den  Sehienen  mhenden  Ueberganga- 

wagens ; 

Fig.  5  und  (i.  Einzelheiten. 

Die  in  ilirer  Lage  bewegliche,  nach  der  Mittelkraft  sich  stullende  FUhrnngsrolle  des 
Leitaeils  a ; 

ein  Ankort^iu  für  das  Leitseil  a  nebst  der  Klano  r,  mlttelat  welcher  dasaelbe  nngebindort 
die  FUbrungsnillen     iibersclireiten  kann. 

Tn  nheinhnuson  war  die  Anlafje  auf  fllnf  FUhrsfra.sHcn  l)i'ie<'linot;  von  diesen 
wurden  jedoch  nui  vier  ansj^eftlhrt  und  zwar  in  19  —  22  Meter  Kntfernnnjr  von  einan- 
der ;  nnd  selbst  von  diesen  sind  in  dem  ersten  Hetriebsjahre  nur  zwei  ^'leidizoitip:  in 
Tbätigkcit  gewesen.  Die  Führe  war  also  im  Stande,  noch  einen  sehr  gesteigerten 
Vorkehr  ni  gew&ltigen.  Es  Tweinfaohte  ndi  dorch  das  Neben<niwiid^i^;«i  mehrerer 
nUirstraseen  iDSofem  die  Anlage,  als  man  nur  einen  Ankerpnnkt  im  Strom  herzn- 
stellen  hraaehte,  nm  die  entsprechenden  Ankerketten  aller  nebeneinanderliegenden 
Leitseile  ansnknBpfen. 

Obgleich  die  Rctriebskraft  dazu  hinreichend  vorhanden,  hat  man  doch  die  Fahr- 
geschwindigkeit des  SchiiTes  nicht  grösser  als  1,9  bis  2  Meter  in  der  Seennde  ge- 
halten, nni  die  Leitseile  nicht  unnöthig  anzugreifen. 

Die  Fähre  arbeitete  mit  Sicherheit  und  Schnelligkeit  nnd  bot  der  sehr  leb- 
haften Schifffaiirt  auf  jener  IMieinstrecke  gar  kein  Hinderniss.  Eine  Fälustrasse  war 
in  einem  Tage  bei  einer  Arbeitszeit  von  6  Uhr  Morgens  bis  7  Uhr  Abends  im  Stande, 
mindestens  170  Wagen  von  200  Ctr.  Tragkraft  von  jeder  Seite  inr  anderen,  also  im 
Ganzen  340,  über  den  Strom  zn  setzen.  Personenzüge  branchten  15  Minuten,  nm  von 
einem  Bahnhofe  bis  zum  gegenüberliegenden  za  gelangen;  in  den  Fahrplftnen  war 
sehr  reiehlich  eine  Z«t  von  20  Minuten  hierfllr  ausgewwfen. 

Zur  Milderung  des  grossen  Wasserdruckes  des  quer  gegen  den  Strom  liegen- 
den langen  Fährschiffes  war  dasselbe  in  dem  L'ebcrgange  zwischen  Wand  und  Hoden 
sanft  ansteigend  al)gernndet  nnd  die  Hanptleitrollen  lagen  ganz  Uber  Wasser.  Trotz- 
dem war  der  Druck  des  Leitaeils  in  den  Köllen  su  gross,  dass  mau  genüthigt  war, 
die  Ftthmngsrollen  mit  weichem  Metall  (Blei  und  Antimon)  anamfMtem  nnd  soleiie 
etwa  jede  zwei  Wochen  anssnwechseln.  Leitselle  mit  dünnen  Drähten,  überbanpt 
von  kleinerem  Qnersehnitte,  als  vorher  angeführt,  haben  nicht  gehalten. 
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H.  Stkbhbbbo.- 


Nach  Angabe  der  augezogeueu  VerutVeutlicliung  wareu  die  liaukostcu  eiucr 
Fährstnisse,  wie  folgt: 

A.  Hersteliuug  der  Aokerliuie  .fUr  die  Aukertauc  der  Leitseile   5883  Mk. 

B.  Buliohe  Eänriebtangen  in  deo  geneigten  Ebenen  (als  Gegen- 

gewichte und  Arbeiten  bei  Herstellung  und  Ein- 


riehtuiig  71370 

C.  Das  Leitseil  mit  Verankerungen  i:^:(l7 

D.  Das  Fahrseil  -ir.dO 

E.  Zwei  Anfahrtswa^'cn  ^'M  ls 

F.  Ein  ausgerüstetes  Fährschiff   .  b;»;<ö9 

6.  AussergewOhnliche  Gerftthschaften .    .    ,   .    .   .    .   .    .  123 


Summa  210000  BCk. 

Die  Betriebs^  nnd  Unterhaltungskosten  der  Rbeinbanser  FKbre  betn^end,  so 
liegen  hier  nur  die  Erfahrangen  von  sehr  kurzer  Daner  vor  nnd  kSnnen  daber  nicht 

fUr  die  Zukunrt  iiiaass;^'e1)end  gein;  sie  he/JfTnn  sich  pro  Fftbrstrasse  nnd  Jahr 


auf  ^34 17  Mk.,  in  weleher  Summe  cnthalUn  ist: 

Verbrauch  an  Kohlen  nnd  Sclnnicre   3H00  Mk. 

Gehalt  des  Dienstpersduals  auf  dem  Fäliist  liitVe   .  Mi'Vl 

Ein  neues  Leitseil   (>S2H 

Bin  nenes  Fahrseil   2565  - 


Hierin  sind  .^oefa  nieht  enthalten  die  Kosten  des  Looomotirdienstes  auf  des 
geneigten  Ebenen  und  den  Bahnhofen. 

I  ft.  Sdünttfolgenmeen.  —  Ueberbliekt  man  noch  einmal  kunt  die  bis  beute 
ausgeftafartm  EiseBbahnflibron,  so  lässt  sich  wohl  behaupten,  dass  fftr  den  Uebeigaag 

vom  Schiff  aufs  Land  Rieh  die  geneigten  Ebenen  mit  sanftem  GeflUle,  die  noch  von 
Locomotiven  '/\veia<h8igen  Tenderniaschinen  befahren  werden  können.  an>  besten 
bewähren.  Zu  den  l  ebergangswagen  .sind  ('«instiuctionen  ähniieh  wie  die  verbesserte 
zu  Homberg-Kuhrurt  oder  die  bei  der  Hart  w  ic  h  seiien  Fähre  zu  empfehlen,  durch 
welche  die  Wagen  uumittelbar  auf  dem  Fährschiffe  durch  die  Locomotive  aogefa^nt 
weiden,  ohne  dass  jenes  bedentenden  Sehwanknngen  onterworfen  wire.  Sidle  ge> 
neigte  Ebenen  mit  Seilbetrieb  oder  senkreohte  Uebnngjivorriebtnngen  oder  aoeb  be- 
w^liehe  Bahnen  anf  dem  Sehiffe  (Nil)  sind  nmstftndlieher  nnd  kostspieliger. 

Ftlr  Fähren  Uber  grosse  und  bewegte  Wasserflächen  eignen  sieh  alldn  Dampf- 
schiffe von  grossen  Dimensionen;  fUr  Fähren  Uber  BinnenstrOme»  namentlich  mwon 

das  Fahrwa.'isor  verwickelte  Linien  bildet,  eignen  sich  ausserdem  selbst  für  einen 
grossen  Verkehr  Hache  Fulirpraliine,  welche  von  Dauiplscliitlen  geschlcp|>t  werden: 
auch  sind  sulche  zweifellos  diejenigen  »Sehiffe,  mittelst  welchen  am  sclincllsteu  und 
wohlfeilsten  kurz  dauernde  Fähreiurichtungeu  fUr  Eisoubahncu  getruffeu  werden  köooen. 
Die  Hartwioh'sehe  Ftthre  endlich  ist  die  vollkommenste  ihr  BinnenstrOme»  wenn 
der  Wasserweg  in  gerader  Lmie  soikrecbt  od«r  sdirttg  (wie  hm  Obercaasel)  mm 
Stromstrieh  ansftthrbar  Ist. 

Es  ist  auffallend,  das.s  man  fUr  Eisenbahnzwccke  niemals  die  Idee  der  fliegen- 
den Nähen  oder  fliegenden  Brücken  anqgdientct  hat,  die  für  den  gewöhnlichen  Laud- 
verkchr  so  sehr  hHntig  angetroffen  werden  nnd  bei  geringen  Anlagekosten  ihren  Zweck 
vollkoiiiiucii  crtUllen;  man  kamt  sich  fragen,  weshalb  man  sich  bis  jct/t  nur  bemilht 
hat,  die  in  dem  tliesseudeu  Wasser  aufgespeicherte  Kraft  zu  bekämpfen,  statt  sie  zur  | 
Bewegung  der  Fähre  au  verwenden.  Vielleicht  wird  man  unter  besonders  gUiistigeu 
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WasserverliUltiiisi^cn  bei  kilDfti^'on  Anlagen  davon  (icbranoh  machen,  in  der  Regel 
wird  es  sich  ul)er  verliieteii.  weil  <lie  geneigten  Zufiilirbiilmen  selten  so  gelegt  wenlen 
können,  dass  In«!  ullen  WaHserstUudcn  ein  krUfli^cr  Stnuii.  der  die  bcwe-reiul«'  Kralt 
liefert,  au  ihiu  u  vurbei  jrclit.  Der  Kiscnbalmvi'rkciir  wird  al)t'r  stets  dauath  trachten, 
sich  von  uiixnverlässij^eii  und  wechselnden  Hewegunj;skrälten  loszusagen. 

Alle  Fiiliraulagcu  liubeu  den  sehr  grossen  Fehler  miteinander  geniein,  du^s 
dieaelbeii  im  strengen  Winter  nieht  in  Betrieb  sn  hatten  sind.  Es  ist  dies  am  so 
belLlagenswerther,  als  gerade  um  diese  Zeit  der  MassenverlLehr  anf  den  Bahnen  am 
stirksten  zn  sein  pfl^«  weil  die  SehiHTahrt  stille  liegt  und  die  Wasserwege  ge-^ ' 
sperrt  sind. 

Kleinere  Eisgänge  werden  jcdocli  von  den  EisenbahnfUiren  Überwunden;  die 
SchifTs^efilsse  sind  stark  j;ebaut ,  die  Kissehollen  zcrtrUniniorn  unter  den  kräftigen 
Schaufeln  der  DanipfseliilVe  oder  gleiten  ohne  Schaden  unter  den  sanft  pewölbten 
SchiffsbiJden  hindurch  /..  H.  hei  Klieiiiliauscu  .  Hei  lange  anhaltendem  scharten  Froste 
schieben  sich  aber  EismaHseu  vor  den  i.andestellcn  der  Fährschitl'c  fest,  alle  mit  dein 
Wasser  in  Bertlbning  tretenden  Theile  der  Schiffe  and  Masehinen  «mitleiden  sieh 
dergestalt  mit  stets  sieh  vermehrenden  Eishttllen,  dass  tmtx  aller  Anstrengnng  beim 
Loseisen  doc  h  der  Verkehr  eingestellt  werden  mnss.  Oh  man  bei  Eisstünden  auf  den 
StrOmen  offene  Wasserstrassen  ftlr  die  FHhrschiffe  erhalten  kann,  mnss  beaweifdt 
werden ;  versucht  ist  es,  soweit  bekannt  ^reworden.  nwh  niemals. 

In  Lündern  mit  mildem  Winter  leiden  natllrlicherweise  die  Fähren  an  «liesen 
Mäufreln  nicht;  am  Khein,  wo  ein  Eisstand,  ausser  in  einzelnen  Stroinengen.  zu  den 
SeltenlK'iten  gehiirt.  ist  der  Kisenhahnbetrieb  auf  den  Fähren  manchmal  gar  nicht, 
uiauehmal  nur  weni{;e  Ta<:e  während  des  Winters  unterbrochen  worden. 

Uni  den  ökonoiuischen  Werth  einer  Fäluanla^'e  bcurtheilen  zu  können,  ist  CS 
nGthig,  zn  den  an  den  entsprechenden  Stellen  angeführten  Bankosten  und  capitali- 
sirten  Betriebskosten  dictjenigen  Summen  binsnxnftigen,  welche  durch  die  Anlage  der 
geneigten  Ebenen  nnd  der  znni  Ansgleichder  An-  nnd  Abfahr  der  Eisenbahnfahnenge 
nöthigen  RabnliHfc,  sowie  durch  deren  Betrieb  und  Unterhaltung  erwachsen,  llber- 
haujit  alle  diejcnifren  Ausgaben  zu  ernutteln,  welche  vermieden  worden  wSren,  wenn 
man  eine  Hrlicke  statt  einer  P'ahre  erhaut  hätte.  Der  Betrag  dieser  meist  ganz  Uber- 
wiegend grossen  Ausgaben  hängt  im  hikdisten  Maasse  von  örtlichen  Verhältnissen  ab 
nnd  lUsst  sich  daher  im  Allgemeinen  nicht  angeben.  Sie  werden  am  geringsten  sein, 
wenn  scbon  ans  anderen  Gründen  an  beiden  Ufern  grossere  Eisenbahnstationen  nOthig 
sind  nnd  die  Uferbildung  sur  Anlage  der  geneigten  Ebenen  gOnstig  ist;  sie  werden 
am  grössten  sein,  wenn  die  Uferstationen  fern  von  bewohnten  Orten  nur  im  Interesse 
der  Fähre  angelegt  werden  mllssen  nnd  die  geneigten  Ebenen  grosse  Erdarbeiten  for- 
dern. Die  Gritsse  dieser  rierstationen  lässt  sich  nnr  nach  dem  zu  erwartenden  \  er- 
kehr l»estiinmen.  Als  Aidialt  zur  Krmitfelung  der  Hetriel)skosten  der  Eist'nbahntahren 
möge  hier  angeführt  werden,  dass  an  jedem  l'fer  in  Homberg- Kuhrort  eine  Loeo- 
motive,  in  Rheinhansen-Hochfeld  fUr  je  2  Ffthrstrassen  eine  LoeomotiTe  sMndIg  In 
Dienst  ist. 

j|  0.  EiHcnbahnNcbiffbrileken.  —  Die  Idee,  Schiffbrücken  mit  Eisenbabn- 
zUgen  zu  befiihrcn,  liegt  nahe,  ist  aber,  wenn  unbestimmte  Nachrichten  Uber  deren 
Verwendung  in  Ostindien  ausser  Acht  bleiben,  zum  ersten  Male  zn  Maxau  bei  dem 
Uebergange  der  Eisenbahn  von  Karlsruhe  nach  Winden  Uber  den 
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Rhein  verwirklicht  worden. '2;  Das  Bauwerk  ist  ausgeführt  worden  nach  den  Ent- 
würfen des  OberingeuieurB  der  ITäkischen  Bahnen,  Uerrn  C.  Baal  er,  unter  Mit- 
wirkung einer  ans  Technikeni  Ton  Bayern  und  Baden  znaammengeaetiten  Comminion. 

Die  Brttdcenlinie  ttberscbneidet  den  Rhein  an  einer  edt  1817  durch  mnen  sanft 
gekrttnimten  Donshetich  vollständig;  geregelten  Strecke,  in  welchem  der  Strom  zwiachea 
abgcpflasterten  Ufern  in  einer  Breite  von  240  Metern  begrenzt  ist.  Die  von  niedrigen 
Deichen  eing'cschlosseticn  Vorländer  sind  scliiniil ,  8o  dass  sich  die  Uber  hüchstent 
Wasser  liegenden  l»ei(iers(  ifij;en  Bahnkörper  dicht  an  die  erwälmten  l'fer  anlehueu 
konnten.  Etwas  oberhall»  bestand  seit  1842  eine  gewülmliche  iSchillbriicke  für  Strasjuen- 
fubrwerk ;  sie  ist  jetzt  fortgefallen ,  and  wird  die  Eiseubahuschiffbrlicke  zu  gleicher 
Zeit  fttr  jene  Zweeke  mit  benntst.  Das  relative  Gef&He  des  Bhdns  beträgt  daselbst 
r^'y  die  WasaergCBchwindigkeiten  schwanken  im  Mittel  swischen  0*,S9  nnd  2^,1 
in  der  Secnndc,  je  nach  den  Wasserständen.  Diese  haben  sich  durch  die  Stromrorrec- 
tiouen  etwa  inn  1"',2**  gesenkt,  und  es  lässt  sieh  die  grösste  Differenz  zwischen  Hoch - 
nnd  Niederwasserstand  /n  ."»'MO  annehmen ,  wenn  man  einige  sehr  selten  eintretende 
ausserordentliche  ^\'asscl.sti^u^le  nicht  hci iu  ksiclitiijf .  Das  Flussbett  besteht  aus  be- 
weglichem, in  grossen  Bänken  sich  abwärts  sdiiebcudcui  GerüUe,  wodurch  das  Fahr- 
wasser oft  von  dnem  Ufer  snm  anderen  verworfen  wird.  Die  SeUffifUirt  anf  dem 
Rhein  ist  daselbst  gering  nnd  httrt  grOsstentheils  dicht  nnterhalb  der  Brttoke,  wo  ein 
alter  Rheinarm  sn  einem  Flnsshafen  ansgebant  wnrde,  anf.  Nach  Ausweis  der  nächst- 
liegendcn  vergangenen  Jahre  muss  die  Schiffbrücke  in  einem  Jahre  etwa  tausendmal 
geöffnet  werden,  im  Sommer  meistens  viermal  täglich. 

Die  ScIiilVIirllckc  zu  Maxau  unterscheidet  sich  im  Allgemeinen  niolit  wesentlich 
von  den  liltliclicn  CNtnstructionen  fllr  Strassenfuhrwerk ,  nur  dass  ilie  HrückschitVc 
stärker  gebaut  sind  und  die  Brückenbahn  sich  dem  Zweck  entsprechend  anders  ge- 
stalten mnsste.  Die  Brttckschiffe  sind  ans  Eichenhohs,  haben  flache  Boden,  fitit  senk- 
rechte SdtenwSnde  nnd  scharfe  Ansspitxnngen  an  beiden  Steven.  Die  Brflekeobahn 
liegt  dicht  auf  den  Schiffen.  Eän  Eisenbahngleis,  auf  doppelten  Langschwellen  ruhend, 
nimmt  die  Mitte  der  Bahn  ein ;  zu  beiden  Seiten  belinden  sich  für  die  Strassenfohr- 
werke  und  die  Fussgänger  die  mit  S  Centinieter  dicken  Bohlen  belehrten  Fahrwege, 
von  denen  jeder  tllr  eine  besondere  Vcrkehrsriehtung  Ijestiiunit  ist.  Die  Fahrwege 
sind  nach  aussen  und  gegen  die  Eisenbahn  zu  mit  SaumschwcUen  versehen.  Die 
ganze  Breite  der  Bruckenbahn  ist  11"',2ä,  jedes  Fahrweges  allein  3'",76,  alle  Maasse 
von  Mitte  sn  Mitte  der  Saumsehwellen  genommen.  Die  Anfohrten  der  Eisenbahn  von 
den  festen  Schienen  der  Bahnhofe  bis  sn  denen  anfderBrttckegesdiiehtdureh  stell- 
bare geneigte 'Bahnen,  welche  theils  in  festen  Hockgestellen  auf  dem  Lande,  theils 
in  solchen  auf  besonders  grossen  BrUekschitl'en  sieh  bewegen  lassen.  Die  Länge  dieser 
geneigten  Bahnen  für  die  l.i^oubaltn  ist  so  bemessen  ()!"'.(»  in  den  festen  Böcken 
und  20'". auf  tlen  BoeksdiillVu ,  also  b4'",.">0  zu  jeder  Seite  der  Brücke  ,  dass  bei 
dem  tiefsten  Wasserstande  das  (jetalle  1^,0^  abwärts,  beim  hüchstcu  Wasserstande 
3,3X  aufwärts  beträgt.  Während  der  mittleren  Wasserstände  wechselt  dasselbe  zwi- 
schen 0,7&  bis  Bei  sehr  niedrigen  Wasserständen  erleichtert  man  die  Ueber- 
fabrt  der  Zttge  durch  eine  mittelst  Unterklotznngen  anf  dem  sonst  horizontalen  Theile 
der  Brücke  herroi^brachte  Verlängerung  der  geneigten  Ebene.  Bei  den  Anfahrten 
für  die  Fahrwege  sind  die  äussersteu  bteigungsrerhältnisse  anf       festgestellt.  Die 
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Bockgestelle  befinden  sich  Jede  5", 86  und  tragen  bei  der  Eisenbahn  eiserne  Quer- 
trSger,  welche  mittelst  Schrsnbenspindehi  von  8  Centimeter  DarchmeMer  und  conisehen 
Getrieben  mit  Knrbelbewegang  in  ihrer  HOhenrage  leicht  Teratellbar  sind.  Die  für 

den  Durcligang  der  Babnzttgc  bcstiinnitc  Uchte  Weite  zwischen  diesen  Bockgestellen 

heträ^'t  nur  3*", 50,  was  den  W  ieiiisheHtinimongen  der  dentnchcn  Eisenhalinen  gegcn- 
Ul»er  /.II  klein  crsclicinf  mul  Iticlit  hätte  vorinicdon  werdrii  künncn.  Am  landseitigen 
Ende  rulini  die  Laii^sclnvcllcn  der  iCiscnlialiii  diireh  eine  Qneraelisc  in  leisten  Lagern. 
Für  die  Autalii  ten  der  I.aiidtuhrwerke  siud  die  Querträger  von  Uola  und  die  Yerstell- 
vorrichtuugcu  cinfauher. 

An  die  BocksdiifilB  reihen  sich  an  beiden  Ufern,  dm  vorher  ervriümton  eigcu- 
thllmlichen  Verhältnissen  entsprechend,  je  3  Dnrehlas^oehe  von  2  und  3  Schiffen; 
hienuif  erst  folgt  der  cigentlicbe  Mitteltheil  der  Brücke  mit  Jochen  ans  je  3  Schiffen. 

Es  setzt  sieh  hiernach  die  Hrlleke  ans  Adgendcn  Theilen  zusammen : 

Anfahrt  aut  dem  Lande  ^-(U  '  .O:  liockjoch  20'"..'):  :i  Durchlassglicder  21  H-  12,5 
+  21^5 1'«,5;  4  Mittcljoehc  1.21=-  S4«,ü;  3  Dorchlasaglieder  54",5;  Bociyoch  20",5; 
Anfahrt  Gl'".(>;  zusammen  :Wi2  Meter. 

Die  liriicksehitic  der  Bockjochc  haben  22'",5  Lauge,  4'",6  Breite,  1"',4  iiühe 
und  stehen  im  Liebten  0,2  nnd  3  Meter  anseinander. 

Die  Brttekschiffe  der  Dnrchlass-  nnd  Hitteljochc  haben  20",0  Länge,  3",7  Breite, 
l",4  Höhe  nnd  stehen  im  Lichten  3",6  anseinander. 

Verankerung  and  sousti^'c  Au^^rilstong  ist  den  gewöhnlichen  Sclnffbrlldieu  nach- 
gebildet. Wichtig  und  schwierig  hingegen  war  die  Herstellung  des  Längenverbandes 
der  einzelnen  Joche.  Es  kam  darauf  an,  die  Hitieke  für  leiehtere  Locomotiven  fahrbar 
zu  machen,  (hUt  sie  so  starr  herzustellen,  dass  tlie  iJrlUkcnbahn  wie  ein  eontinuir- 
licher  Träf^er  wirkt  und  dass  beim  Einsinken  eines  Joches  während  der  Uebcrfahrt  der 
conceutrirten  Last  das  nebenliegeude  in  niüglichst  grosse  Mitleideuschaft  gezogen  wird, 
ohne  dabei  die  Verbindungen,  namentlich  bei  den  Dnrchlassgliedem,  schwer  löslich  sn 
gestalten.  Bei  den  festen  Jochen  sind  es  3  Bieter  lange  Stttcke  der  Lang-  nnd  Sanm- 
sehwellen,  welche  mit  den  darnnterliegraden  Holzem  durch  Ueberwttrfe  mit  Druck- 
schrauben oder  Keilen  verbunden  werden.  Ausserdem  sind  Spannketten  nnt  Drack- 
hebeln  verwendet  und  sehliesslieh  sind  die  Eisenbahnschienen  tilier  den  Stössen 
vollständig  verlascht.  Bei  den  Dnrcld;issfjliedern  tritt  eine  eigentliche  \  crlasclmn;^;-  der 
Schienen  nicht  ein .  datlir  werden  <lie  eiclicnen  Lan^seliwcllen  durch  sehr  kräftij^e 
eiserne  UeberwUrfe  von  beiden  Seiten  lascheuartig  verbunden,  ausserdem  durch  einen 
mitehtigen  Sdrabri^l  unterhalb  vereinigt.  Auch  sind  Spannketten  wie  bei  den  Mittel- 
joehen  nnd  hOlseme  UeberwUrfe  für  die  Sanmschwellen  verwendet. 

Diese  Einrichtung  sind  hinreichend,  damit  die  unf^ch  vertheilte  Last  eines 
Locomotivxuges  nur  eine  wellenförmig  mit  dem  Zuge  fortschreitende  sanfte  Einsenkung 
der  Bahn  von  Inichstens  20  Centimeter  hervorbringt .  so  dass  die  Locunotive  auch 
auf  der  sonst  ebenen  Brücke  fortwälncnd  eine  leicht  zu  überwindende  Steigunj^'  von 
t';2  bis  2  *^  vor  sieh  hat  Beim  l  eljergange  eines  Zuges  vom  Bockjochc  zu  den 
festen  Gerüsten  auf  dem  Laude  kann  jedoch  eine  solche  Coutinuität  des  Trägers  und 
der  Einsenkung  nicht  erfolgen;  vielmdir  mnss  daselbst  ein  Stück  der  Bahn  auf  den 
Schiffen  in  gelenkartiger  Verbindung  mit  den  festen  Theilen  auf  dem  Lande  stehen.  Um 
diesen  Uebergang  mögliehst  milde  hersnstellen,  sind  die  Bockschiffe,  wie  erwähnt,  grösser 
und  dichter  aneinander  gerückt,  als  in  den  Übrigen  Jochen,  und  ausserdem  wird  die 
Anfahrt  so  gestellt,  dass  bei  unbelasteter  Babu  der  schwimmende Tbeil  etAvas  hrdier  liegt, 
als  der  feste.  Die  bis  etwa  I U  Centimeter  betragenden  Längenunterschicde  der  BrUcken- 
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Wuserständen  vertheilen  sich  in  ganz  unschädlicher  Weise  anf  die  vielen  Stossfngren. 

Die  Maxaner  Schiffbrücke  wnrde  nach  einer  Banzeit  von  12  Monaten  im  Aiml 
1865  dem  Hctri*'!)  IlhorfrolM^n :  die  Zii;;e  sowohl  Personen-  als  (»iiterzUfre .  werden 
von  klciiit  ii.  eij,'ens  tilr  diesen  Zweck  erbauten  zweiachsigen  gekuppelten  'ren<ler- 
locotuotiven  von  ;iäo  Ctr.  Gewicht  im  Feuer  und  mit  Wasser  etc.]  in  Abthcilungeu 
▼OD  5  bia  8  Wagen  (von  1500  bis  1600  Ctr.  Brottokwt)  ttbeifeeetet.  Die  Fabneit 
von  Bahnbof  an  Bahnhof  betiigt  3  Wa  5  Minntea;  der  Dienet  geacbiebt  mit  groeeer 
Sicherheit  und  Regelniflaigkeit.  Mit  einem  Personal  von  2  Brttekeonieieteni  nnd 
15  Arbeitern  erfolgt  die  Ausfahrt  der  3  DnrcblassjcM-lie  an  einem  Ufer  in  7  Minalen: 
die  Unterbrechung  cles  Verkehrs  l>oi  einer  Oeffnnng  der  Hrlleke.  wenn  etwa  nnr  ein 
Schiff  dnrchznlassen  ist.  kann  /.u  25  Minuten  gesehätzt  werden.  Die  Haukosten  der 
Brücke  hal>cn  ea.  ;iiM(.iiu(i  Mk.  samnit  Zufahrtstrasse  und  (Meise  betragen,  aasser- 
dem  der  Ankaufspreis  der  beiden  Tenderloconiotivcu  jede  25715  Mk. 

Die  Biflekeneonstmetion,  namentüdi  was  die  Tragfähigkeit  der  Schiffe,  die 
Jodiverbindnngen  nnd  die  Hebevorricbtnngen  der  beweglichen  Rampen  betrifft,  hat 
steh  während  der  7jährigen  Daser  .bis  1872  darehans  bewährt.  Selbst  die  pcri(.>diBd 
unter  der  Brücke  durebtreibendra,  oft  nicht  nnbedeutend  ttber  den  Wasserspiegel  vor- 
tretenden Kiesbänke  vermochten  nicht  den  Betrieb  zn  stören,  da  selbst  aufsitzende 
SchitTe  die  Last  .Icr  Züge  f»hne  Anstand  trugen.  Aueh  die  Sehifft'ahrt  and  die  Flösserei, 
für  die  namentlich  in  den  Sommermonaten  die  Brücke  oft  vier-  und  mehrnial  geüflfnet 
werden  mnsste,  brachte  dem  Eisenbahnbetriebe,  der  unter  Anderem  5  bis  6  dnrcb- 
gehende  FerBonensflge  in  sieh  sehUesst,  keine  Störung.  Ebensowenig  konnte  von 
nennenswerthen  StSmngen  dnreh  Eäsgang  im  Rheine  die  Rede  sein,  da  die  Brücke 
seit  ihrer  ErOfiiong  in  :t  Wintern  gar  nicht  und  in  den  ttbrigen  t  Wintcni  je  einmal 
nnd  awar  1867  fiS  auf  1 1  Tage,  lSt$8''69  auf  5  Tage,  1869/70  auf  l  Tage  nnd  l*57o  71 
Kriegsverhältnisse  halber  auf  I  I  Tage  abgefahren  werden  ninsste.  Die  beiden  Tender 
loeniiiotiven  besorgten  abweeliselnd  auch  bei  den  niedrigsten  Wasscrstaudeu ,  wo  die 
Kämpen  :i,5  ^  Steigung  annehmen,  den  Dienst  regelmässig. 

Der  Eisenbahnverkehr  Uber  die  SchififbrUcke  bestand  ausweislich  der  GescUlfts- 
beriehte  der  Direetion  der  FAUasehen  Eisenbahnen  im  Folgenden: 

Ea  wurden  Übergesetzt: 

Im  Jahn  Reim-nde  Gtfter  und  Kohlen 

1867  171 00  485-2000  Ctr. 

1868  ISSOO  SKilOOO  - 

1869  50700  5973000  - 

1870  107100  5286000  > 

1871  62300  7727000  - 

Aasserdem  wurden  für  Fnssgänger  nnd  Fuhrwerke  jedes  Jahr  drca  150000 
Billete  verabfolgt. 

Die  Ausgaben  für  den  Betrieb  stelleit  sich: 


Im  Jahre 

dir  den  b, 

fiir  «Ich  HriUktfiidieust 

e  für  die  Unter- 

Summ»  s  +  b  +  e 

Fahrdienst 

incl.  KinnohmcnM 

hAltiing  der  ßrtieke 

1867 

12742  Gulden 

16140  Gulden 

1094  Gnldcn 

3027(>  Gulden 

1868 

10446  - 

16730  - 

5338  - 

32514  - 

1869 

10354  - 

16666  - 

5828  - 

32848  - 

1870 

11332  - 

16932  - 

8870  - 

37134  - 

1871 

12694  - 

17584  - 

5922  - 

3620O  - 
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In  (lieHcn  AuKgabcn  situl  sämmtliche  Kosten,  die  sich  auf  den  BrUckendienst 
beziehen,  iiiel.  der  Miethcn  für  die  l)ien8twubntinp;en  des  s^mmtlichen  Personals,  ein- 
begriffen. In  den  I  nterbaltunj^skosten  der  Rriickc  erKcbeinon  thcils  Reparaturen  an 
Scbiffen.  tbcils  Erneuerungen  von  Bedieluiii;  iler  Strassontahrbabncn ,  tlieils  Aus- 
wechslung: der  Schienenstränge  gegen  neue  vun  höherem  Profile,  theili»  Erneuerung 
*de8  Inventars  an  Seilwerk,  Ketten  etc. 

Ans  den  Zahlen  obiger  Tabellen  ergiebt  sieh,  anter  Znschlag  von  Zinsen 
des  Anlageeapitals  sn  den  Ansgabmi,  die  Kosteneinheit  für  das  Verbringen  eines 
Centners  Gut  oder  Kohlen  von  Bahnh<^  in  Bahnhof  Ultcr  die  SchiflTbrttcke  zu  0,34 
bis  0,-18  Krcu7,cr.  wobei  fllr  den  Personenverkehr  Nichts  in  Anrechnung  gekommen. 
Der  Tarif  der  Eisenbahn  berechnet  den  Transport  Uber  die  Brücke  gleich  l'/a  Meilen 
Bahulängc. 

Bei  der  provisorischen,  vorher  bcschriel)cucn  Eisenbahnfähre  zwischen  Mann- 
heim und  Ludwigshafen  stellten  sich  bei  circa  r>  Millionen  C'entncr  jährlichem  riutcr- 
trau^port  die  Selbstkosten  auf  circa  1  Kreuzer  pro  Centner ,  wobei  ausserdem  aller 
Personentransport  aosgeschlossen  war. 

In  Folge  dieser  günstigen  Uesaltatc  cntschloss  sich  die  PßUzische  Bahnverwal- 
tong,  aneh  fllr  die  Linie  Spcyer-Heidelbeig  einen  Bheinttbergang  nach  dem  Haxaner 
System  aar  Ansfllhrnng  sn  bringen.  Bei  Speyer  ist  nämlidi  die  bestehende  Schiff- 
brücke mit  eisernen  Pontons  dasn  verwendet  worden;  die  sn  kurzen  älteren  Schiffe 
wuiden  entsprechend  verlängert  nnd  Air  den  Uebeigang  vom  Land  aaf  das  Wasser 
einige  grössere  nenc  Schiffe  eingestellt. 

Die  EiscnbahnschifihrUcke  zu  Maxau  hat  mit  Hecht  die  Aufmerksamkeit  der 
technischen  Welt  in  hohem  Maasse  auf  sich  gezogen ;  man  l)ewundert  die  gute  und 
einfache  Lösung  einer  für  den  grossen  Verkehr  höchst  8cli;ltzl)arcn  Aufgabe.  Die 
Leistungstahigkeit  der  Brücke  mit  uur  einem  Gleise  ist  offenbar  eine  sehr  grosse  und 
dürfte  selbst  einem  gewaltigen  Verkehre  genttgen. 

Im  Verglcidi  mit  einer  Eisenbahnfähre  zeigt  eine  Eisenbdmsdiiffbrileke  viele 
Vortheile  aber  auch  viele  Naehtheile. 

Zn  Gunsten  der  Schiffbrtkekui  spricht  die  Einfoehheit  des  Betriebes  nnd  die 
Möglichkeit  der  GewSltignng  eines  grossen  Verkehres  mit  TerhiltnissmUssig  geringem 
Anlage-  nnd  Betriebseapital. 

Zn  Ungnnsten  der  Schiffbrücken  spricht: 

1.  dass  sie  nnr  mit  Vortheil  an  geschlossenen  Stromlänfen  mit  unbedeutenden 

Vorländern  erbaut  werden  können,  indem  die  auf  dem  Lande  fest- 
stehenden Gcrllstc  den  Angriffen  von  Eis  nnd  Hochwasser  ausgesetzt 
sind,  wogegen  l)ci  den  Fäliicn  jedes  Stromhinderniss  fortfällt; 

2.  da^s  sie  der  Schiffl'ahrt  ein  grosses  ilindcrniss  bieten,  grösser  als  die 

gewOhnliehen  Sehlffbrtt^en,  wdl  die  Verbindungen  bessor  md  sdiwe- 
rer  lösbar  seüi  mttssen,  wogegen  die  Fähren  die  Sehiliiidirt  gar  nicht 
belästigen.  Es  dürfte  daher  sehr  gewagt,  oft  nnmüglieh  sein,  sie  an 
den  sehr  befahrenen  Ocwässem  sn  erbauen ,  wo  einige  Eisenbahn- 
fähren  ansgeftlhrt  sind : 

3.  dass  die  Kosten  einer  Schiffhrtlckc  mit  deren  Länge  proportional  wachsen, 

wtigcgen  die  der  Fähren  beinahe  gänzlich  davon  unabhängig  sind. 
Grosse  VVasscrtlächen  fallen  daher  unter  allen  Umständen  den  Fähren 


r 

Dlgitized  by  Google 


998 


H.  Stbsnbebo.  —  XIX.  EnsNBABHPlHSEN  ele. 


4.  <las8  die  iSehiflfhrUcken  gep:on  die  Wirkungen  des  Eises  sehr  viel  enijjfind- 

licher  sind,  als  die  F'ährcii;  Erstere  werden  daher  abgefahren  wer- 
den müssen,  wenn  Letztere  den  Dienst  iiocli  gut  versehen  künnen; 

5.  das»  !SchiÜI)rUcküu  eiuetü  >Schut^hut'ens  bedUrl'cn,  Fähren  nicht,  da  Hich 

wohl  stete  in  UferaiBBchnitten  und  dergIcichMi  Gek^mhett  bietet,  das 

F&hrachiff  gegen  den  Eisgang  zn  aichem. 
Alle  früher  angeftahrten  Nachtheile  der  Führen  ^  die  sich  auf  die  Anlage  der 
Bahnhöfe  und  die  Kosten  fUr  die  Zufahrtsstrassen  beziehen  und  grösstcntheils  ört- 
lieher  Natar  sind,  theilen  beide  Arten  von  Verkehrsmitteln  in  fiut  gleichem  Maasae 
miteinander. 

Eisenbahnsehift'l)rtU'ken  werden  ilire  grösste  Verwendung  linden  in  Ländern  mit 
gelinden)  Winter  bei  geschlossenen  Strömen  vuu  niässigcr  Grösse  und  bei  kleinem 
SrhiffTahrtoverkehr. 


Ilrork  ton  BrAitkopf  und  Hirtel  in  ipiiy. 
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